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Les listes des engages aux 24 Heures du Mans, en WEC et en ELMS ont ete devoilees vendredi dernier a Paris. 

Trois plateaux de choix avec une surprise d’envergure : 60 voitures seront au depart de la 84 e edition, 

le 1 8 juin prOCliain. Thibaut Villemant 


L a montee en puissance de la discipline a fait 
de la revelation des listes des engages aux 
24 Heures du Mans, en WEC et en ELMS (voir 
page 10. Ndli) un evenement a part entiere de la saison 
d’Endurance. Un moment tres attendu par les fans et 
plus encore par les concurrents, la classique mancelle 
etant I’une des rares courses necessitant une invitation 
pour etre admis. Cette annee, decision avait ete prise de 
I’organiser a Paris, dans les studios du Pavilion Gabriel, 
tout pres des Champs-Elysees et a 250 metres du siege 
de la FIA, place de la Concorde. 

Desireux de s’ouvrir au plus grand nombre et d’etre 
toujours plus « connectes », les organisateurs nous ont 



Une Ford GT, la Ligier du RGR by Morand et une 
Porsche 919 tronaient devant le Pavilion Gabriel. 
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propose un opus 2016 tranchant avec les precedents, 
la priorite etant dorenavant donnee aux internautes des 
quatre coins du monde. « Ce moment estaussi bien suivi 
en Europe que sur le continent americain ou en Asie », 
martelait ainsi en preambule Gerard Neveu, directeur 
de LMEM, filiere de I’ACO organisatrice du WEC et de 
I’ELMS. II est vrai qu’aux 24 Heures du Mans, 1 7 nationa- 
lity seront representees, sans compter que le WEC fera, 
cette annee, escale dans neuf pays, avec une nouveaute, 
les 6 Heures de Mexico, le 3 septembre. Organise fagon 
emission de television, diffusee en direct sur Internet 
pendant un peu plus d’une heure, cet evenement a 
ete, il est vrai, beaucoup plus rythme que ces dernieres 
annees. En ce qui concerne le contenu, les invites ont 
eu droit a un scoop de taille, revele par le president de 
I’ACO Pierre Fillon en personne : 60 engages seront 
admis aux verifications administratives et techniques 
de la 84 e edition de la classique mancelle mi-juin, et 
non 58 comme cela etait prevu (voir QR Pierre Fillon 
ci-contre. Ndli). Ce qui fera un total de 32 prototypes et 
28 GT. Dans la categorie-reine, les effectifs diminuent 
quelque peu. Une baisse due a I’absence de Nissan, qui 
ajete I’eponge apres un exercice 201 5 calamiteux, ainsi 
| qu’a Audi et Porsche, qui ont conjointement decide de 
= n’engager que deux autos suite au scandale industriel 
sans precedent qui touche le groupe VW. Porsche, Audi 
et Toyota, les deux derniers avec de nouvelles LM PI , 


seront ainsi sur un pied d’egalite et la triangulaire n’en 
perdra rien de sa superbe, bien au contraire. 

Le LM P2 a le vent en poupe, le nombre d’engages 
ne cessant de croTtre (voir tableau ci-apres. Ndli), 
tout comme la qualite des concurrents engages. 

La « petite » categorie prototype accueille de plus en 
plus de pilotes de renommee internationale, tels que 
Filipe Albuquerque, Bruno Senna, GiedoVan der Garde 
ou encore Vitaly Petrov et Laurens Vanthoor. Mais la 
classe ayant le plus enfle est le GTE Pro « nouvelle ► 



Pour retrouver trace 
d’une liste des engages 
aux 24 Heures du Mans 
riche de 60 voitures, 
il faut remonter a 1955, 
il y a 61 ans. Un chiffre 
egalement atteint 
en 1950, 1951 et1953. 



LES ENGAGES AUX 24 HEURES DU MANS 2016 


N° WEC 

Cat. 

Voiture 

Equipe 

Pilotes 

1 

WEC 

LM PI 

Porsche 919 Hybrid 

Porsche Team 

Bernhard-Hartlev-Webber 

2 

WEC 

LM PI 

Porsche 919 Hybrid 

Porsche Team 

Dumas-Jani-Lieb 

4 

WEC 

LM PI 

CLM P1/01-AER 

BvKolles Racinq 

Trummer-Kaffer 

5 

WEC 

LM PI 

Toyota TS050 Hybrid 

Tovota Racinq 

Buemi-Davidson-Nakaiima 

6 

WEC 

LM PI 

Toyota TS050 Hybrid 

Tovota Racinq 

Conwav-Kobavashi-Sarrazin 

7 

WEC 

LM PI 

Audi R18 

Audi Sport Team Joest 

Fassler-Lotterer-Treluver 

8 

WEC 

LM PI 

Audi R18 

Audi Sport Team Joest 

Di Grassi-Duval-Jarvis 

12 

WEC 

LM PI 

Rebellion R One-AER 

Rebellion Racina 

Heidfeld-N. Prost* 

13 

WEC 

^JVIP^^ 

Rebellion R One-AER 

Rebellion Racinq 

Imperatori-Kraihamer-Tuscher 

22 


LM P2 

Liaier JS P2-Judd 

So 24 ! bv Lombard Racinq 

Capillaire-Lombard 

23 


LM P2 

Liqier JS P2-Nissan 

Panis-Barthez Competition 

Barthez 

26 

WEC 

LM P2 

Oreca 05-Nissan 

G-Drive Racinq 

Berthon-Rusinov-J. Martin ? 

27 

WEC 

LM P2 

BR01 -Nissan 

SMP Racinq 

Mediani-Minassian-Alesh i n* 

28 


LM P2 

Morgan LM P2-Nissan 

Peaasus Racinq 

Taittinqer 

30 

WEC 

LM P2 

Liaier JS P2-Nissan 

Extreme Speed Motorsport 

Brown-Sharp-Van Overbeek 

31 

WEC 

LM P2 

Liaier JS P2-Nissan 

Extreme Speed Motorsport 

Cummina-Dalziel-Derani 

33 


LM P2 

Oreca 05-Nissan 

Eurasia Motorsport 

De Bruiin-Gommendv-Jun Jin 

34 


LM P2 

Oreca 03R-Judd 

Race Performance 

Leutwiler 

35 

WEC 

LM P2 

Alpine A460-Nissan 

Baxi DC Racinq Alpine 

Chenp-Tuno 

36 

WEC 

LM P2 

Alpine A460-Nissan 

Siqnatech Alpine 

Lapierre-Menezes 

37 

WEC 

LM P2 

BR01 -Nissan 

SMP Racinq 

K. Ladvpin-Petmv-Shavtar 

38 


LM P2 

Gibson 015S-Nissan 

G-Drive Racinq 

Dennis-Dolan-Van der Garde 

40 


LM P2 

Liqier JS P2-Nissan 

Krohn Racinq 

Krohn-Jonsson 

41 


LM P2 

Liqier JS P2-Nissan 

Greaves Motorsport 

Roias-Canal ? 

42 

WEC 

LM P2 

Gibson 015S-Nissan 

Strakka Racinq 

J. Kane-Leventis-Watts 

43 

WEC 

LM P2 

Liqier JS P2-Nissan 

RGR bv Morand 

Albuaueraue-Ri. Gpnzalez-B. Senna 

44 

WEC 

LM P2 

Oreca 05-Nissan 

Manor 

Graves 

46 


LM P2 

Oreca 05-Nissan 

Thiriet bvTDS Racinq 

Beche-Thiriet 

47 


LM P2 

Oreca 05-Nissan 

KCMG 

Matsuda 

48 


LM P2 

Oreca 03R-Nissan 

Murphv Prototypes 

N.C. 

49 



Liqier JS P2-Honda 

Michael Shank Racinq 

Neqri Jr-Pew-Vanthoor 

51 

WEC 

GTE Pro 

Ferrari 488 GTE 

AF Corse 

Bruni-Calado 

63 


GTE Pro 

Chevrolet Corvette C7.R 

Corvette Racina 

Garcia-J. Maanussen-R. Tavlor 

64 


GTE Pro 

Chevrolet Corvette C7.R 

Corvette Racinq 

Gavin-Milner-J. Tavlor 

66 

WEC 

GTE Pro 

Ford GT 

Ford Chip Ganassi Racinq Team UK 

M. Franchitti-Priaulx- Kanaan ? 

67 

WEC 

GTE Pro 

Ford GT 

Ford Chip Ganassi Racinq Team UK 

Mucke-Pla 

68 


GTE Pro 

Ford GT 

Ford Chip Ganassi Racina Team USA 

Hand-D. Muller-S. Bourdais 

69 


GTE Pro 

Ford GT 

Ford Chip Ganassi Racina Team USA 

Briscoe-Westbrook-Dixon ? 

71 

WEC 

GTE Pro 

Ferrari 488 GTE 

AF Corse 

Bird-Riaon 

77 

WEC 

GTE Pro 

Porsche 91 1 RSR 

Demosev-Proton Racina 

Christensen-Lietz- H e n z 1 e r 

82 


GTE Pro 

Ferrari 488 GTE 

Risi Comoetizione 

Fisichella-Vilander 

91 


GTE Pro 

Porsche 91 1 RSR 

Porsche Motorsport 

Estre-Pilet-Tandv 

92 


GTE Pro 

Porsche 91 1 RSR 

Porsche Motorsport 

Bamber-Berqmeister-Makowiecki 

95 

WEC 

GTE Pro 

Aston Martin Vantaqe GTE 

Aston Martin Racinq 

Thiim-Nvaaard-Sprensen 

97 

WEC 

jjTEPrc^ 

^stor^artinVanta^ 

^stor^artir^acinc^ 

Stanawav -Turner- Adam ? 

50 

WEC 

GTE Am 

Chevrolet Corvette C7.R 

Larbre Competition 

Raaues-Ruberti-Yamaaishi* 

55 


GTE Am 

Ferrari 458 Italia 

AF Corse 

Cameron 

57 


GTE Am 

Chevrolet Corvette C6-ZR1 

Team AAI 

Chen-Chen 

58 


GTE Am 

Ferrari 458 Italia 

Clearwater Racina 

Sun 

59 


GTE Am 

Aston Martin V8 Vantaqe 

TDS Racina 

Dermont-Perera 

60 


GTE Am 

Ferrari 458 Italia 

Formula Racina 

C. Nielsen-Laursen-Mac 

62 


GTE Am 

Ferrari 458 Italia 

Scuderia Corsa 

I Bell-Seaal-Sweedler 

78 

WEC 

GTE Am 

Porsche 91 1 RSR 

KCMG 

Ried-lp ? 

83 

WEC 

GTE Am 

Ferrari 458 Italia 

AF Corse 

Aauas-Collard-Perrodo 

86 

WEC 

GTE Am 

Porsche 91 1 RSR 

Gulf Racina UK 

Wainwriaht 

88 

WEC 

GTE Am 

Porsche 91 1 RSR 

Abu Dhabi-Proton Racinq 

Al Qubaisi-Heinemeier Hanssen-P Lona 

89 


GTE Am 

Porsche 91 1 RSR 

Proton Competition 

Roda 

98 

WEC 

GTE Am 

Aston Martin V8 Vantaqe 

Aston Martin Racinq 

Dalla Lana-Lamv-M. Lauda 

99 


^TEAn^ 

Aston Martin V8 Vantaqe 

Aston Martin Racinq 

Howard 

84 


Box 56 

Morgan LM P2-Nissan 

SRT41 bv Oak Racina 

Sausset-Tinseau 

Suppleants 

45 


LM P2 

Gibson 015S-Nissan 

Greaves Motorsport 

A. Brundle 

25 


LM P2 

Liqier JS P2-Nissan 

Alqarve Pro Racinq 

Munemann-Winslow 

76 


GTE Am 

Ferrari 458 Italia 

JMW Motorsport 

R. Smith 

32 


LM P2 

BR01 -Nissan 

Couraae 

A. Wirth 

29 


LM P2 

Morgan LM P2-Nissan 

Peaasus Racina 

Schell 

24 


LM P2 

Liqier JS P2-Nissan 

Oak Racinq 

J. Nicolet- Maris-Merlin 

53 


GTE Am 

SRT Vioer GTS-R 

Rilev Motorsoorts 

Keatina-Bleekmolen-Miller 

21 


LM P2 

Oreca 05-Nissan 

DraaonSoeed 

Hedman 

87 


GTE Am 

Porsche 91 1 RSR 

Proton Competition 

Seefried __ 

56 


GTE Am 

Chevrolet Corvette C6-ZR1 

Team AAI 

Chen-Chen 
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generation » avec des voitures plussures, plus puissantes 
et plus evoluees aerodynamiquement. Ford revient offi- 
ciellement dans la Sarthe dans le but de commemorer 
les 50 ans de la premiere de ses quatre victoires de rang 
acquises avec la GT40. Quatre demandes d’invitation ont 
ete deposees et acceptees, ce qui devrait permettre de 
voir en action des stars repondant aux noms de Sebas- 
tien Bourdais, Scott Dixon et pourquoi pas Tony Kanaan. 
Face a cette offensive americaine, Ferrari a demande 
a Risi Competizione de traverser I’Atlantique pour venir 
epauler AF Corse. L’ecurie de Washington signe ainsi son 
retour dans la Sarthe apres cinq ans d’absence, elle qui 
peut se targuer de totaliser trois succes en sept departs 
(LM PI en 1 998 puis GT2 en 2008 et 2009). Porsche, avec 
trois 911 RSR, et Aston Martin ne seront pas en reste. 
Line diversity que Ton retrouve egalement en GTE Am. 
Avec 60 places, impossible de contenter tout le monde. 



Wurz, V asset on, le Dr Ullrich , Treluyer, Bernhard 
et Seidl avaient fait le deplacement a Paris. 


Et releguer le fidele JMW Motorsport ou la tres impres- 
sionnante SRT Viper GTS-R au rang des reservistes a du 
etre une decision difficile a prendre pour le comite de 
selection. Sans oublier Courage, qui esperait bien faire 
son grand retour sur cette mythique epreuve que ses 
voitures ont animee pendant une vingtaine d’annees. 
En WEC, 32 autos sont attendues a I’annee. « C’est 
une grille qui a gagne en qualite, mais egalement en 
nombre », soulignait Gerard Neveu. Et pour cause, si 
35 concurrents avaient ete annonces a la meme epoque 
Tan passe, jamais la grille d’inscrits au WEC sur une 
manche de six heures n’a depasse 31. Nissan n’est 
finalement venu qu’au Mans, le Team Morand n’a pu 
aligner qu’une seule de ses deux Morgan et le Oak 
Racing n’a ete present que lors des trois premieres 
courses. « En LM PI, nous avons une forme de stability 
ce qui etait attendu, poursuivait-il. En LM P2, le niveau 
a en revanche sacrement augmente, avec des equipes 
extremement performantes, parmi les meilleures de 
chaque continent. On ne peut que se rejouir de I’arri- 
vee de concurrents comme Manor, dont la reputation 
n’est plus a faire. 32 concurrents, c’est le maximum, 
puisque nous nous gardons des places pour les invi- 
tes a la course (G-Drive Racing, par exemple, alignera 
a Spa la Gibson 01 5S qu’elle engage en ELMS. Ndlr). 
Je re ve notamment de voir Adrian Fernandez sur la grille 
a Mexico... » Desormais, les equipes n’ont plus qu’a 
affuter leurs armes. Pour la premiere confrontation, il 
faudra patienter jusqu’au 25 mars, premier des deux 
jours du Prologue, sur le circuit Paul-Ricard. 



Pierre FILLON President de l\ Automobile Club de I’Ouest 



Quand avez-vous su 
que vous seriez en 
mesure d’accepter 60 
voitures au depart des 
24 Heures du Mans ? 
Nous avions annonce en 
juin dernier entamer la 
construction de quatre 
nouveaux stands. Mais 
egalement que nous ne 
pourrions en occuper que 
deux en 2016, 1’utilisation 
des deux autres necessi- 
tant des travaux d’amena- 
gement plus importants 
au niveau du pare ferme 
et du paddock. Devant le 
nombre et la qualite des 
demandes, nous avons 
souleve des montagnes, 
afin de mecontenter le 
moins de concurrents 
possible. Nous avons 
trouve une solution provi- 
soire cote pare ferme pour 
accueillir les commis- 
saires techniques dans 
de bonnes conditions, tout 
en ouvrant d’emblee les 
quatre nouveaux stands. 


La liste des suppleants 
est de qualite. Le choix 
a-t-il ete plus difficile 
que ces dernieres 
annees ? 

Je ne peux m’empecher 
d’avoir une pensee pour 
les reservistes. Qa a ete 
un creve-cceur pour le 
comite de selection. Habi- 
tuellement, 1 0 a 1 5 % des 
candidatures ne sont pas 
tres solides. La, sincere- 
ment, toutes etaient cre- 
dibles et auraient merite 
une place. 

Si vous deviez retenir 
quelques points posi- 
tifs, lesquels seraient- 
ils? 

Le LM P2, qualifie de 
moribond, il y a deux 
ans, nes’est jamais aussi 
bien porte. Preuve que le 
reglement fonctionne et 
attire. L’arrivee de Manor 
dans la categorie est une 
tres bonne chose. Nous 
verrons plus tard s’ils 
ont d’autres projets... Le 


plateau LM PI est solide 
meme si neuf voitures, 
cela peut paraitre insuf- 
fisant. Nos teams LM PI 
prives rempilent et nous 
travaillons dur pour faire 
en sorte qu’il y en ait 
davantage I’an prochain. 
Et puis, il y a le retour 
de Ford en GT. Quand 
on connait I’histoire liant 
cette marque aux 24 
Fleuresdu Mans, ilne peut 
laisser insensible. 

En ELMS, 44 voitures 
sont attendues, dont 
20 LM P3. Pensiez- 
vous que cette cate- 
gorie connaisse un tel 
succes ? 


Nous avions imagine 
cette categorie LM P3, 
car a notre gout, il man- 
quait une marche dans 
cette filiere de I’Endu- 
rance. Quelque chose 
d’abordable et une voi- 
ture relativement facile a 
conduire, bien qu’un vrai 
prototype. Au debut, cer- 
tains n’ont pas cru en ce 
projet. Mais aujourd’hui, 
cette grille parle d’elle- 
meme. Nous nous atten- 
dions a une douzaine de 
voitures, mais pasavingt. 
C’est la bonne surprise de 
I’annee. 

Propos recueillis par 
T Villemant 


►VITE 



Si 1’ecurie de Jack Leconte n’alignera 
pas de C7.R en GTE Pro, les liens avec 
GM semblent se resserrer toujours 
plus. L’equipe du Val-de-Vienne devrait 
jouer le role de Junior Team pour 
le Corvette Racing, qui ne s’interdit pas 
de placer ses jeunes, notamment 
Ricky Taylor (en lieu et place de 
Paolo Ruberti), sur certaines manches 
du WEC apres Le Mans. 

SNIP 

Retenu par ses obligations en IndyCar 
Series avec le Schmidt Peterson 
Motorsports, Mikhail Aleshin ne devrait 
etre de la partie qu’au Mans. 

Sur les autres manches du WEC, 
il pourrait laisser sa place a David 
Markozov ou Sergey Sirotkin. 

DUNLOP 

Ayant noue un partenariat avec 
Rebellion, ByKolles et Aston Martin, 
Dunlop va faire en 2016 son retour 
en LM PI , GTE Pro et GTE Am... en plus 
du LM P2 

BECHE 

Rebellion Racing et Thiriet by TDS 
Racing ont conclu un partenariat 
marketing et sportif. Au centre de 
cet accord figure Mathias Beche, qui 
sera prete par I’ecurie helvetique a 
I’equipe frangaise. Le Suisse disputera 
les six manches de I’ELMS et le Mans 
sur I’Oreca 05 du Thiriet by TDS Racing, 
ainsi que les huit manches de 6 heures 
du WEC sur la Rebellion R-One n°12. 

SECURITE 

Cette annee, I’essentiel 
des amenagements du circuit manceau 
a concerne les virages Porsche avec la 
mise en place d’une SAFER Barrier a 
I’interieur, similaire a ce que I’on voit 
sur les ovales outre-Atlantique. 

Le cout de ces travaux, finances par 
le Syndicat Mixte des 24 Heures du 
Mans, s’eleve a 900 000 euros. 

A noter I’amenagement d’une nouvelle 
zone de spectateurs a Indianapolis ou 
encore la creation d’un rond-point 
a proximite du Virage d’Arnage, sans 
que ce dernier ne modifie le trace. 
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Porsche a choisi Mobil n et 


www.porsche.fr ou Porsche 


Merci a Auto Hebdo de suivre chacune de nos victoires 
depuis 40 ans. 

En 1976, Porsche signait sa troisieme victoire aux 24 Heures du Mans ; c'etait aussi 
la toute premiere fois qu'un vehicule equipe d’un moteur turbocompresse s’imposait 
dans cette course deja legendaire. 

Depuis toujours, la competition fait partie de notre ADN et chaque victoire nous conforte 
dans la voie que nous avons choisie : transferer nos technologies du circuit a la route. 





Pascal VASSELON 

Directeur technique Toyota Racing 


Comment se sont passes les essais 
de la TS050 Hybrid menes ces der- 


niers jours au Paul-Ricard ? 

II s’agissait de notre premier essai d’En- 
durance, avec une simulation de trente 
heures. Elle n’a pas ete sans souci, mais 
les problemes rencontres sont tout a 
fait normaux et solvables a ce stade de 
la saison avec une nouvelle voiture. 
Le kilometrage boucle est important. 
Nous sommes done plutot satisfaits, 
mais e’est facile de I’etre a ce moment 
de I’annee. 

Vous affichiez un deficit en perfor- 
mance consequent Pan passe. Qu’en 
est-il de ce cote-la ? 

Ce que nous avons vu sur la piste repond 
aux objectifs que nous nous etions fixes. 
Le plan de marche est respecte, mais cela 
ne signifie pas que cela sera suffisant. 


La TS050 ne serait pas encore dans 
sa configuration definitive ? 

Comme certaines decisions ont ete prises 
tardivement, nous avons decide de rou- 
ler sans avoir toutes les pieces a disposi- 
tion. Nous avons prefere ne pas attendre. 
Au Prologue et meme avant, nous dis- 
poserons d’une TS050 munie des pieces 
definitives. 

Quel est votre planning d’essais ? 

Quatre seances d’endurance et une ou deux 
sessions de developpement avant Le Mans. 


Avec une nouveaute, I’arrivee de 
Kamui Kobayashi... 

II a ete brillant lors des essais, notamment 
de selection, qu’il a menes avec nous Fan 
passe. C’est done tout naturellement qu’il 
integre I’effectif. Quand nous avons eu 
Kamui dans notre FI (en 2009. Ndli), il a 
apporte une bouffee d’airfrais. Mais ce n’est 
pas ce qui lui a donne sa place, I’Endurance 
est une discipline bien differente a laquelle 
certains pilotes de FI ne s’adaptent pas. 
Propos recueillis par T. Uillemant 


La nouvelle 
livree du 
Toyota Racing 
a ete devoilee, 
ici sur une 
TS040 Hybrid. 



DE LA FI AU LM P2 


Manor invite en or 


►A la veille du Grand Prix de 
cloture de la saison 2015 de 

FI, le 28 novembre a Abou 
Dhabi (voir Ah n°2040. Ndli), 
John Booth, Team principal de 
Manor, nous avait confie : « Nous 
ne savons pas ouet quand, mais 
nous savons que nous revien- 
drons. » Notre question sur un 
eventuel interet porte a I’Endu- 
rance I’avait fait sourire, tout 
comme son directeur sportif, 
Graeme Lowdon. Les Britan- 
niques ne seront pas restes 
longtemps dans I’ombre. 
Quelques moisseulementapres 
avoir quitte la FI , les voila qui 
debarquent en WEC, dans la 
categorie LM P2. « Je suis alle 
au Mans pour la premiere fois 


en 1990 et je n’ai pas manque 
beaucoup d’editions depuis, a 
ajoute Lowdon, vendredi der- 
nier. Pouvoiry prendre part avec 
notre prop re equipe est un privi- 
lege. L’Endurance, nous y pen- 
sions depuis un certain temps, 
mais rien n’a ete finalise avant 
le baisser du drapeau a damier 
du Grand Prix de Abou Dhabi, car 
nous etions jusque-la concen- 
tres a 100 % sur la FI. » Concer- 
nant I’organigramme, il faudra 
patienter quelques semaines 
pour en savoir plus, alors qu’un 
demenagement est prevu. 
« lls’agira d’une nouvelle equipe 
que nous devons constituer, 
mais la competition automobile 
est un petit monde... Nous avons 


done beaucoup de contacts. 
John officiera en tant que Team 
principal et moi en tant que 
directeur sportif. Concernant les 
pilotes, nous avons d’ores et 
deja annonce Tor( Graves. Ndlr), 
qui a defendu nos couleurs en 
1998, 1 999 et 2003 (a [epoque 
ou Manor sevissait en FR 2.0 et 
en F3. Ndlr). Ilcompteasonactif 
deux saisons de WEC et deux 
departs aux 24 Heures du 
Mans. » Concernant la voiture, le 
choix s’est porte sur I’Oreca 05, 
les dirigeants de I’ecurie 
anglaise ayant ete « impression- 
nes par le prod u it en lui-meme 
et plus encore par le suivi- 
clients prodigue. Notre premier 
object 'd sera de gagner le res- 



pect de nos rivaux. Nous avons 
beaucoup a apprendre. » Une 
humilite louable mais qui n’en 
cache pas moins de grandes 
ambitions. T. M. 


WEC 


Alpine double la mise 

► II y aura deux A460 (emanation de la nee meme du lancement de la nouvelle 


Oreca 05) en WEC cette annee et c’est 
Tune des grandes nouvelles en LM P2. 
« Je tenais vraiment a aligner une deu- 
xieme Alpine en I NEC et j’ai tres vite vu que 
les ambitions sportives du David Cheng 
Racing etaient en phase avec les notres, 
nous a confie Philippe Sinault, Team prin- 
cipal de Signatech-Alpine. Pouvoir comp- 
ter sur des Chinois (Ho-Pin Tung et David 
Cheng sur la n°35. Ndlr) et un Americain 
(Gustavo Menezes sur la n°36. Ndlr) I’an- 


Alpine de route, ga ne pouvait mieux tom- 
ber. » Si la n°35 battra pavilion chinois au 
contraire de la n°36, qui defendratoujours 
les couleurs de la France, il s’agira bien 
d’une seule et meme equipe, geree par 
Philippe Sinault et Lionel Chevalier. Cote 
pilotes, sur la n°36, on retrouvera notam- 
ment au cote de Menezes le tricolore Nico- 
las Lapierre, vainqueur des 24 Heures du 
Mans 2015 en LM P2 sur une Oreca 05 
alignee par KCMG. « J’ai cotoye Gustavo 


en F3, nous a explique Philippe Sinault. 
II s’est montre a son avantage lors des 
tests que nous avons menes a Bahrein au 
lendemain de la finale I ’an passe. Nico, lui, 
faitpartie de la famine. Nous avons notam- 
ment gagne ensemble, en 2003, le Grand 
Prix de Macao F3. II est extremement 
talentueux et son experience de I’Endu- 
rance ne pourra que nous etre utile . » II 
reste done deux baquets vacants pour 
lesquels Nelson Panciatici et Paul-Loup 
Chatin sont des candidats serieux. T. V. 


VITE 

MARSHAL 

Le Grand Marshal de 
cette 84 e edition sera 
Alexander Wurz, double 
vainqueur au Mans. 
L’Autrichien succede 
ainsi a Henri Pescarolo, 
Allan McNish et 
Tom Kristensen. 

JOURNIETEST 

Organisee leSjuin, elle 
sera, en 2016, reservee 
et obligatoire pour 
les 60 concurrents 
(equipes et voitures) 
engages au Mans, 
ainsi que pour les pilotes 
n’ayant jamais ou 
pas participe a 
la course depuis 2011. 

Le comite de selection 
se reserve la possibility 
d’admettre une ou 
plusieurs voitures 
supplementaires. 

SUPPORT 

Une epreuve reunissant 
les LM P3 des series 
ACO et les GT3 de 
la Michelin GT3 
Le Mans Cup, 
et une manche du 
Ferrari Challenge, 
seront les courses 
support proposees 
aux spectateurs au 
Mans le samedi 18juin. 

CtEUR 

Pour la 8 e annee 
de rang, I’ACO a noue 
un partenariat avec 
Mecenat Chirurgie 
Cardiaque, qui permet 
a des enfants atteints 
de malformations 
cardiaques venant 
de pays defavorises 
de se faire operer en 
France, lorsque cela 
est impossible chez 
eux faute de moyens 
techniques 
ou financiers. 

En 2016, 1’ ACO 
mettra de nouveau 
des infrastructures 
a disposition de 
■’association pour I’aider 
a collecter des fonds. 
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Les victoires d’hier font les icones d’aujourd’hui. 

Nouveau 718 Boxster. 

Digne heritier de la 718 RSK, le nouveau 718 Boxster rend hommage au sport automobile 
des annees soixante. Incontestablement sportif, il revient aujourd’hui sur les routes accompagne 
d un nouveau moteur turbocompresse 4 cylindres a plat offrant un niveau de performance encore 
jamais atteint. Tout en respectant ses traditions, nous avons fait le choix de I’innovation dans le 
seul but de susciter de nouvelles emotions. 

La legende est de retour : www.porsche.com/718Boxster 





Nouveau 718 Boxster S (boTte PDK) - Conso. mixte : 7,3 1/100 km - Emissions de CO 2 : 167 g/km. Selon le NCCE (Nouveau Cycle de Conduite Europeen). 





L’arrivee du LM P3 en lieu et place des GTC renforce le championnat d’Europe d’Endurance qui ne s’est jamais 
aussi bien porte avec 44 engages, dont I’ancien pilote Ligier et I’ex-gardien des Bleus. j.m. Teissedre 


Renaud Derlot, Olivier Panis, Fabien Barthez et Simon 
Abadie debarquent en LM P2 avec des ambitions elevees. 


Z h 

PRESS 

CqmccrENCE 


SNC6 


CONFc 


K. 


S i les 15 LM P2 et les 9 GTE annoncees s’ins- 
crivent dans la continuity des saisons pre- 
cedentes, la presence de 20 LM P3, dont 
19 Ligier, est a I’inverse une reelle surprise. C’est 
meme un exploit a porter au credit du duo Onroak 
Automotive, qui a su s’organiser pour livrer autant de 
voitures en quelques mois (la JS P3 a ete presentee 
aux24 Heures du Mans 2015. Ndli), et Oreca, charge 
du groupe motopropulseur unique. Ainsi, la presence 
d’une seule Riley pour MurphyP3 parait un defi fou 
de la part du constructeur americain. Dans ce qui 
ressemble fort a une formule monotype, il va etre 
interessant de suivre la lutte opposant des equipes 
aux CV fournis (Graff, RLR, Race Performance, United 
Autosports ou Duqueine Engineering) a celles qui se 
sont rodees en 2015 avec des Ginetta ayant disparu 
des radars (Villorba Corse ou by Speed Factory) et a 


des debutantes ne manquant pas d’ambition (Ulti- 
mate, Panis-Barthez, M Racing-YMR ou Eurointer- 
national). Remettant sportivement son titre en jeu en 
LM P2, le Greaves Motorsportse lance un defi delicat. 
II ne sera en effet pas facile au Suisse Gary Hirsch 
de conserver le numero 1 que portera sa Gibson face 
a des adversaires aussi determines que les ecuries 
G-Drive Racing (derriere laquelle se cache Jota Sport) 
et Thiriet by TDS Racing, avides de revanche. Pour 
parvenir a ses fins, recurie frangaise pourra compter 
sur Mathias Beche, partie prenante de sa campagne 
victorieuse en 2012. A moins que la menace ne 
vienne de I’interieur, avec la Ligier JS P2 au volant 
de laquelle devraient se relayer, entre autres, Memo 
Rojas et Julien Canal, champion sortant en WEC. Les 
nouveaux venus frangais esperent egalement avoir 
leur mot a dire, a commencer par So 24 ! by Lorn- 


LES PRINCIPAUX ENGAGES 


G-Drive 



en favori 


► Sont attendues sur les six manchesELMS 2016, 

44 concurrents, a savoir 1 5 LM P2, 20 LM P3 et neuf 
GTE. Si Greaves Motorsport, avec deux autos dont 
une Ligier JS P2, vise une deuxieme couronne de 
rang, le favori a indeniablement pour nom G-Drive 
Racing, ecurie derriere laquelle se cache Jota Sport. 
L’ex-pilote FI Giedo van der Garde et le veloce Harry 
Tincknell epauleront Unusable Simon Dolan. Face 
aux deux Gibson 01 5S, on retrouvera trois Oreca 05, 
deux 03R, une Morgan, une BR et six Ligier JS P2, 
dont une pour Panis-Barthez Competition. Cote moto- 
riste, Nissan se taille la part du lion dans la categorie- 


reine, avec 1 2 voitures contre trois a Judd. En LM P3, 
bon nombre d’equipages restent encore a finaliser. 
Parmi les noms connus, citons Alex Brundle (United 
Autosports), Eric Debard (Panis-Barthez Competition), 
David Hallyday, lafamille Nicolet (Jacques partageant 
le volant avec son fils Pierre) ou encore le kartman 
Thomas Laurent qui defendra les couleurs du M. 
Racing - YMR, I’equipe de Yvan Muller. Enfin, cinq 
Ferrari 458 Italia ferrailleront en GTE avec deux Aston 
Martin V8 Vantage et deux Porsche 91 1 RSR. TM. 
► Retrouvez la liste complete des engages sur 
notre site internet AUTOfrefti/0.fr 


bard Racing et Panis-Barthez Competition. Surveillee 
de pres par les fans, la Ligier de I’ex-gardien des 
Bleus sera exploitee par le Tech 1 Racing de Simon et 
Sarah Abadie, connus pour etre I’une des references 
mondiales en matiere de monoplace et pour avoir 
cumule les titres en FR 3.5 Series et Eurocup FR 2.0. 
Notons enfin le retour en Prototype de Courage, qui 
s’est porte acquereur d’une BR 01 russe. En GT, bien 
malin sera celui capable de sortir un favori du lot tant 
les protagonistes sont de taille, de AF Corse a Aston 
Martin Racing en passant par TDS Racing, Proton 
Competition, JMW Motorsport ou Formula Racing. 



Sur les 44 voitures 
inscrites a I’annee, 
toutes categories 
confondues, 26 sont 
congues par Onroak 
Automotive, soit pres 
de 60% du plateau. 
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Une meilleure fagon d'avancer 


J'aime conduire et je suis toujours pret a faire un 
petit detour pour prendre mon « raccourci » prefere. 

Les routes sinueuses sont un vrai bonheur : j'aime 
negocier les tournants, les virages. Cette sensation 
de liberte, de controle, de securite fait de chaque 
kilometre un veritable plaisir. 

Depuis que j'ai equipe ma voiture avec les nouveaux 
pneus MICHELIN Pilot Sport 4 le plaisir est encore plus 
fort. J'ai I'impression de redecouvrir ma voiture. 


C'est un peu comme si mes pneus savaient ou aller 
avant meme que je tourne le volant. 

Je ne suis pas specialement fan de sport automobile, 
juste une personne qui aime conduire et qui adore 
ses nouveaux pneus. " 



NOUVEAU MECHELEN 
RELOT SHORT* 



Decouvrez a quel point un pneu peut avoir du repondant : www.michelin.fr/pneu/michelin-pilot-sport-4 
Explorez notre compte Instagram : instagram.com/michelin 



Mercredi 3 fevrier, depuis son Technocentre de Guyancourt, la firme au Losange a leve le voile sur ses forces 
- pilotes, dirigeants, ingenieurs mais aussi ses ambitions qui devront en faire une ecurie capable 
de viser la victoire d’ici 201 8 . Patrick Camus 


S i Frederic Vasseur, le nouveau directeur de 
la competition de Renault Sport FI Team, 
entretenait quelques doutes quant a la moti- 
vation et au regard que portait la « grande maison » 
de Boulogne-Billancourt sur la FI , il a eu de quoi se 
rassurer lors de la presentation, sobre mais affirmee, 
de I’equipe du Losange, mercredi 3 fevrier dernier. 
La presence de Carlos Ghosn, president de I’Alliance 
Renault-Nissan, son discours et sadisponibilite aujeu 
des questions-reponses ont prouve son attachement 
aux valeurs sportives de la discipline reine. Nean- 
moins, la patience sera une vertu avant d’envisager 
gagner a nouveau. Sans pour autant faire profil bas, 
les objectifs sont realistes et raisonnables. « Nous 
sommes conscients d’avoir recupere une partie de 
notre retard mais, sur le plan moteur, nous awns 
un handicap par rapport a ceux qui gagnent, admet 
le grand patron de la firme frangaise. Nous croyons 
avoir la technologie et la determination pour le com- 
bler. II nous faudra du temps, mais nous voulons 


que la Renault devienne une monoplace capable de 
viser la victoire avec Constance et nous viserons cet 
objectif avec toutes nos ressources. A moins d’un 
miracle, ce auquel je ne crois pas en 2016, notre 
objectif raisonnable est de frequenter les podiums en 
2018. Pour cela, nous chercherons a nous ameliorer 
sur tous les fronts . » 

2018 ? Cette annee sera celle d’une mini-revolution 
technique que tout le monde souhaite et redoute a la 
fois : disparition des jetons de developpement moteur, 
appuis aero revus a la hausse, monoplaces rendues 
plus difficiles a piloter, etc. De quoi permettre a la 
FI de rebattre ses cartes et a Renault de tirer son 
epingle du jeu ? «llya troisans, Red Bull gagnait tout, 
et I’avait fait pendant longtemps, note encore Carlos 
Ghosn. Puis les reglements ont change et un nou- 
veau cycle s ’est ouvert. Qui peut imaginer ce qu ’il se 
passera avec un nouveau reglement ? Ilya toujours 
un debut et une fin a toute phase historique. Ce que 
nous avons demande pour le futur, c’est d’avoir des 


garanties sur les investissements que nous sommes 
en train de consentir et que nous consentirons. Nous 
voulons une plus grande reconnaissance a travers les 
revenus derivant du spectacle que nous apportons 
en piste . » 

Favorable aux avantages que procure la FI, Carlos 
Ghosn n’en est pas moins tres vigilant et n’a pas 
laisse la bride sur le cou au trio Stoll-Abiteboul- 
Vasseur. Ce challenge ne sera ni un « jouet » ni un 
caprice, et ses resultats seront suivis de pres. Pour 
preuve, une phrase au detour d’une autre plutot 
banale : « M. Ghosn, a parler de futur, un retour de 
Fernando Alonso a Enstone ne vous plairait-il pas ?». 
Et lui de repondre : « line m’appartientpas de deci- 
der des pilotes, je laisse pour cela toute liberte a 
I’equipe d’operer en autonomie, car je ne veux pas 
lui laisser I ’alibi de pouvoir justifier la non- victoire par 
mon choix des pilotes. L’equipe prendra ses propres 
decisions et, evidemment, en repondra. » Le ton est 
donne. 


INGENIEUR EX- FERRARI 


POUR VOIR UNE FI 100% RENAULT 


Chris Dyer premiere recnie de choix 

C’est le premier bon coup reussi par un bon numero, il en perd a I’inverse un 


Enstone en termes de renfort. Chris Dyer 
vient d’etre nomme a la tete du Groupe 
de performance du vehicule. Rappe- 
lez-vous, il fut I’ex-ingenieur Piste de 
Michael Schumacher chez Ferrari, lors 
de ses titres entre 2000 et 2004, avant 
de passer au service de Kimi Raikkonen 
et de Fernando Alonso en 2009. Malheu- 
reusement, I’Anglais paiera la mauvaise 
strategie du Grand Prix 2010, a Abou 
Dhabi, ou I’Espagnol perdit le titre face a 
Vettel. Remplace par Pat Fry, Dyer quittera 
Maranello a la mi-201 1 . Si Enstone gagne 


autre : Ayao Komatsu, chef-ingenieur 
Piste, a suivi Romain Grosjean chez Flaas 
FI Team. R G. 



II est urgent d’attendre 

Elle s’appellera RSI 6, et le groupe repris altitude et vitesse de croisiere 


moteur qui la propulsera se nom- 
mera R.E.16. Celle apergue a 
Guyancourt, mercredi dernier, 
n’etait qu’une monoplace de salon 
sur base de Lotus E23 destinee a 
presenter couleurs et commandi- 
taires. Couleurs qui changeront a la 
veille du Grand Prix d’Australie (20 
mars. Ndli), voire des les premiers 
essais de Barcelone (22-25 fevrier. 
Ndli), et qui redonneront de I’espace 
au traditionnel jaune Renault. Avec 
un programme technique ayant 


mi-decembre, ne nous attendons 
pas a une R.S.16 revolutionnaire, 
mais davantage a une E23 evoluee 
et adaptee au V6 turbo/hybride 
Renault, beneficiant enfin de tous 
les developpements, en particulier 
aero, etudies au fil de I’annee 2015 
mais jamais vus en piste, faute de 
moyens. La monocoque ne sera 
notamment pas celle que Renault 
aurait aime avoir pour y loger son 
propre groupe moteur. Pour cela, 
rendez-vous en 201 7. R C. 
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DPPI / F. LE FLOC’H 




PILOTE RENAULT ET... MERCEDES 


DIRECTEUR DE LA COMPETITION 


Esteban Ocon sur deux fronts 


L’annonce de son statut de pilote d’essais 
et de reserve a pu faire croire que I’espoir 
frangais (champion GP3 2015 et F3 Europe 
en 2014) quittait le giron de Mercedes- 
Benz, avec qui il est sous contrat depuis 
la saison derniere. Deduction trop hative 
quant a celui qui a connu sa premiere 
experience FI au volant d’une Lotus, lors 
des tests post-Grand Prix a Abou Dhabi 
en novembre 2014, avant d’etre officialise 
comme pilote de reserve et de « taxi driver 
» pour des baptemes VIP en DTM. Toto Wolff 
s’etant laisse convaincre par son potentiel, 


Ton peut comprendre qu’il a suffisamment 
mise sur son avenir pour ne pas le voir partir 
sous d’autres couleurs. Des lors, il apparait 
logique que Fred Vasseur, qui a pu jauger les 
qualites d’Esteban en GP3, et en vertu de 
bons rapports entre Toto Wolff et ART Grand 
Prix (qui est aussi run des teams officiels 
Mercedes DTM depuis I’an passe), trouve 
un interet commun avec le dirigeant autri- 
chien. D’ou I’arrangement d’un pret d’Ocon 
au Losange de la part de I’Etoile, selon un 
type d’accord qui se pratique entre grands 
clubs de football. J.-LTaillade 



Le nouveau challenge 
de Frederic Vasseur 


Nous I’avions imagine mener un 
dur combat entre son implication 
a la tete de ART GP, ses respon- 
sabilites vis-a-vis de Mercedes 
en DTM et cette proposition de 
prendre les renes de Renault 
Sport FI Team. La decision fut 
au contraire tres facile a prendre. 
« J’avais plus ou moins fait le 
tour des disciplines frequen- 
ces jusque-la, et cette propo- 
sition tombait a point nomme, 
nous a-t-il confie. C’etaitle bon 
moment de passer a la FI. Sur- 
tout apres la saison 2015 que 
nous awns connue en GP2 et 
GP3 avec Stoffel Vandoorne 
et Esteban Ocon (champions 
respectifs. Ndlr). Un challenge 
excitant, qui plus est avec un 
constructeur frangais. Je n’ai 
aucune experience en FI, certes, 
mais le sport automobile reste le 
sport automobile, les structures, 
les objectifs et I’approche pour 
les atteindre sont les memes. 



II y a plus d’ingenieurs, plus 
de mecaniciens, mais toujours 
deux pilotes auxquels il faut dire 
de freiner le plus tard possible 
et de remettre les gaz le plus tot 
possible... La grosse difference 
est que vous avez dix fois plus 
de gens a gerer autour de vous. 
Et de journalistes aussi... » R C. 


ON EFFACE TOUT ET ON RECOMMENCE 


Renault Sport Racing une reflexion globale 


Adieu Renault FI Team, Renault 
Sport Technologies et autre blason 
Renault Sport. La coquille s’appelle 
desormais Renault Sport Racing, avec 
Cyril Abiteboul aux commandes, dont 
Renault Sport FI Team sera le fer de 
lance avec le regroupement de Viry- 
Chatillon et d’Enstone au sein d’une 
meme entite afin d’en ameliorer 
I’integration, tout en gerant I’ecurie 
Renault-e.dams en Formule e, FR 2.0 
et competition clients. Renault Sport 


Technologies devient Renault Sport 
Cars, responsable du developpement 
et de la commercialisation de 
la gamme de vehicules sportifs 
Renault. « Renault dispose, pour 
la premiere fois depuis longtemps, 
d’une structure coherente , note 
Abiteboul. Nous aurons des 
ingen ieurs detaches sur la Formule e, 
les programmes clients et la FR 2.0, 
entre autres, qui travailleront les uns 
a cote des autres. Cela facilitera de 


nouvelles cooperations entre la FI 
et les autres activites competition 
dans des domaines tels que le 
developpement du groupe propulseur 
ou I’aerodynamique, le tout avec plus 
de flexibilite et de mobilite. » Sans 
oublier la mise en place de passerelle 
technologique fonctionnant a double 
sens entre Renault Sport Racing, 
Infiniti (marque hautde gamme de 
Nissan. Ndlr), partenaire technique 
charge de travailler sur les systemes 


de recuperation d’energie, et Nissan. 
Troisieme entite, Renault Academy, 
composee de pilotes issus des for- 
mules de promotion et formes dans 
I’espoir d’etre prets un jour pour la 
FI . L’Anglais Oliver Rowland, issue de 
la FR 3.5, Jack Aitken, Louis Deletraz 
et Kevin Jorg, issus de la FR 2.0, la 
composent. Notons que I’Espagnole 
Carmen Jorda a conserve son role de 
pilote de reserve et de developpement 
de RSR. R C. 


AVEC GERARD LOPEZ 


Genii toujours present au capital 


Ancien actionnaire principal, 
Gerard Lopez n’eut pas droit 
aux honneurs de la scene, 
mercredi dernier, mais a 
ceux des interviews. L’ancien 
patron de Lotus etait visi- 
blement heureux, satisfait, 
voire soulage. Renault a sans 
doute repris son equipe pour 
la livre sterling symbolique, 
mais s’est charge de regler 
quelques belles factures tout 
en se chargeant, faute d’un 


capital a la hauteur du pas- 
sif, des dettes accumulees 
au fil des annees sous forme 
de prets consentis par Genii 
Capital et Andy Ruhan, der- 
nier co-president de Lotus FI 
Team. Auquel Genii Capital dut 
racheter actions et prets avant 
de tout retroceder a Renault. 
Parallelement, Genii Capital 
reste actionnaire a hauteur 
de 10% de la nouvelle entite 
et Gerard Lopez au conseil 


d’administration, meme si non 
decisionnaire. Une transaction 
dans laquelle I’ex-proprie- 
taire, d’ici quelques annees, 
n’aura pas perdu beaucoup 
de plumes. « L’important ne 
se situe pas la, nous a-t-il 
avoue, mais dans le fait que 
ce projet est devenu celui de 
Renault, avec les moyens etla 
vue a long terme qu’il me rite. 
Si nous n’avions voulu que 
rester en FI pour faire de la 


FI, nous aurions pu le faire, 
comme d’autres, en serrant 
les boulons partout, en virant 
200 personnes, mais je ne 
voulais pas de ga pour cette 
belle equipe d’Enstone. Elle 
aussi meritait autre chose . » 
A-t-il connu des doutes 
durant ces longs mois de 
tractations ? « Non, aucun. 
J’avais les gens de Renault 
quasi quotidiennement au 
telephone et je savais ou 


nous en etions. S’ils se sont 
autant investis durant des 
mois, c’ etait pour une seule, 
simple et bonne raison. » En 
etant present sur I’interieur 
des fences d’aileron arriere, 
le fonds d’investissement 
luxembourgeois prouve son 
attachement a ce nouveau 
challenge, pour lequel sa 
plateforme d’affaires pourrait 
se reveler utile dans la chasse 
aux commanditaires. R C. 
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GT 


McLaren enrole Come Ledogar 


Kevin Estre parti chez Porsche Motorsport, McLaren 
n’avait pas encore confirme le nom de son remplagant. 
C’est finalement un autre pilote hexagonal qui rejoint le 
programme GT du constructeur de Woking. Come Ledo- 
gar, ancien laureat de la Porsche Carrera Cup France en 
2014 avec le Martinet by Almeras, et aligne en Porsche 
Supercup Pan passe (2 e des Rookies) se voit offrir le 
rang de pilote d’usine par la firme britannique pour la 
saison 201 6. « J’ai effectue trois journees de tests avec 
McLaren au Paul-Ricard, apres avoir ete mis en contact 
avec eux par Philippe Dumas (qui conseille Ledogar), 


tout s’est bien passe, et ils m’ont propose un contrat 
dans la foulee », nous a indique le natif d’Annecy (Haute- 
Savoie). Plutot habitue a des epreuves typees sprint 
en GT, il sera engage en Blancpain Endurance Series, 
un changement de format qui ne semble pas I’inquieter 
outre mesure. D’autres programmes pourraient venir 
completer le calendrier du Frangais age de 24 ans qui 
espere bien suivre I’exemple de son compatriote Estre, 
tres performant Pan passe dans le championnat organise 
par SRO, avec deux succes acquis au volant de la 650S 
a Silverstone et au Nurburgring. p. t. 



LE MANS 


Frederic Sausset teste sa Morgan LM P2 


C’est la veille de la conference 
de presse de PAutomobile 
Club de I’Ouest (voir pages 4 a 
10. Ndh) que Frederic Sausset 
a pu effectuer ses premiers 


tours au volant de la Morgan 
LM P2 du Team SRT41 qui 
sera engagee dans le cadre 
du 56 e stand aux prochaines 
24 Heuresdu Mans (18-19 


juin). Le pilote quadri ampute 
a evolue sur le trace sarthois 
de Maison-Blanche. Nous 
Pavons joint par telephone 
pour qu’il nousfasse part 
de ses premieres impressions. 
Comment s’est deroule 
ce deverminage ? 
Christophe Tinseau a tout 
d’abord pris le volant pour 
cinq tours, trois en boite 
mecanique, et deux en 
automatique pour voir ce que 
cela donnait. Puis j’ai pris le 
relais pour six tours. Onroak 
a tres bien travaille pour que 
tout soit pret. 


Avez-vous rencontre des 
problemes particuliers 
sur la Morgan ? 

Les inquietudes concer- 
naient I’embrayage et la 
boite auto, car les personnes 
de chez Magneti Marelli sont 
venues seulement mardi 
soir avec le boTtier electro- 
nique, mais tout s’est bien 
passe. Les lois de passage 
de rapport etaient un peu 
hautes et ma position de 
conduite n’etait pas parfaite, 
il y a done encore plusieurs 
ajustements a faire, mais 
rien d’inquietant. Au niveau 


des sensations, on sent 
qu’il y a des chevaux, mais 
le step ne m’a pas surpris 
en venantde la Ligier JS 
53. Le freinage carbone, 
en revanche, est vraiment 
impressionnant. 

Quelle est la suite 
de votre programme ? 

Je dois rouler les 11 et 12 
fevrier a Barcelone. Pour 
le troisieme pilote, si cela ne 
se fait pas avec la personne 
avec qui je suis en discussion, 
je me suis fixe jusqu’au 
1 5 fevrier comme date limite. 

Propos recueillis par P. Tassel 



GP2 - FV8 3.5 


Pic, Nato et Ranis 
changent de team 


Arthur Pic s’apprete a disputer une 
troisieme saison de GP2. La premiere 
s’averait prometteuse en 2014 au sein 
de Campos Racing, le Montilien terminant 
au 7 e rang general et 2 e des Rookies der- 
riere Vandoorne, avec victoire en course 
principale a Budapest. L’an passe, en 
restant dans le team espagnol, les resul- 
tats n’ont pas suivi revolution esperee. 
11 e du classement final, la meilleure 
place d’arrivee Arthur Pic reste une 2 e 
place a Spa. Arthur s’est done resolu a 
tenter un nouveau challenge, cette fois 
avec I’equipe italienne Rapax, dirigee par 
Andrea Bergamini, et qui vient d’amener 
sur la troisieme marche du podium final 
Sergey Sirotkin, le Russe venant de signer 
chez ART Grand Prix. Norman Nato, 18 e 
I’an passe avec Arden, passe chez Racing 
Engineering pour un deuxieme exercice. 
L’Azureen, qui fera equipe avec Jordan 
King, le Britannique deja dans I’equipe 
espagnole en 2015, va y trouver un staff 


technique a forte composition frangaise 
emmenee par le team manager Tho- 
mas Couyotopoulo. Toujours en GP2, 
les autres signatures recentes concernent 
le champion FR 3.5 Oliver Rowland chez 
MP Motorsport et le vice-champion GP3 
Luca Ghiotto chez Trident. L’Anglais, 
toujours soutenu par Racing Steps 
Foundation, est I’un des membres de 
la nouvelle Renault Sport Academy. Le 
troisieme tricolore a avoir change d’ecu- 
rie, du cote de la FV8 3.5, est Aurelien 
Panis. Le Grenoblois, dont la premiere 
saison avec Tech 1 Racing a ete ponc- 
tuee par une 12 e place finale et la 5 e des 
Rookies, repart en campagne avec Arden 
Motorsport. A noter que la Neerlandaise 
Beitske Visser, apres deux saisons chez 
AVF, poursuit dans la discipline chez Pons, 
au cote du Polonais Alex Bosak, et que 
Pietro Fittipaldi, le petit-fils d’Emerson, 
fera equipe avec Louis Deletraz dans 
I’equipe championne Fortec. j.-lt. 


P JEUDI 4 FEVRIER 

Tom Chilton sera le troisieme pilote du Sebastien Loeb 
Racing en WTCC en 2016. Le frere aTne de Max sera 
aligne sur une Citroen C-Elysee apres avoir evolue 
sur une Chevrolet Cruze ces dernieres saisons. 

Le Britannique rejoint ainsi le Marocain Mehdi Bennani 
et le Frangais Gregoire Demoustier au sein de la 
formation du nonuple champion du monde des rallyes. 


JEUDI 4 FEVRIER 

Le Grasser Racing Team s’engagera sur I’ensemble 
des manches des Blancpain GT Series en 2016. Trois 
Lamborghini Huracan GT3 seront inscrites en Sprint 
Series pour Nici Pohler-Mirko Bortolotti, Luca Stolz- 
Michele Beretta et Jeroen Bleekemolen-Stefan Rosina. 
Deux voitures prendront part aux Endurance Series 
avec Vadim Gitlin, Mirko Bortolotti, Jeroen Bleekemolen 
et Luca Stolz, Michele Beretta, Andrea Piccini. 


SAMEDI 6 FEVRIER 

Le HTP Motorsport a confirme son retour dans le giron 
Mercedes apres une saison 2015, disputee avec 
des Bentley Continental GT3, et un titre pour 
le duo Abril-Buhk en Blancpain Sprint Series. Quatre 
nouvelles Mercedes-AMG GT3 seront alignees 
en 2016, et des programmes en Blancpain GT Series 
et sur les epreuves du Nurburgring sont a I’etude. 
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eu importe que le 
numero 1 soit date 
du 12 au 19 fevrier 
1976 au sommaire et 
du 19 au 26 fevrier 
1 en couverture. Ne 
chipotons pas sur la 
date. Votre magazine 
fete ces quarante 
ans, c’est officiel, et 
dans le domaine qui nous passionne tous, 
le sport automobile, mieux vaut avoir de 
l’avance que du retard. Sachez aussi que 
cet anniversaire coincide avec la refonte 
du site autohebdo.fr et avec un restylage 
du magazine, prevu mercredi prochain. 
En attendant, et pour ouvrir la longue 
celebration qui va suivre - pres de cent 
pages ! - plutot qu’un edito, nous avons 
tenu a donner la parole a notre president 
directeur-general, Michel Hommell, a qui 
l’on doit cet hebdomadaire devenu au hi 
des ans incontournable et indispensable. 


COMMENT EST NE MITOhebdo EN 1976? 

Apres avoir lance deux mensuels, Echap- 
pement en 1968 et La Moto en 1970, petit 
a petit l’idee de devenir editeur de presse 
se precisait. J’avais deja fait un premier 
hebdomadaire, Auto-Moto, en 1974, qui 
ne s’est pas avere une grande reussite. Au 
bout d’un an, je l’ai arrete parce que l’on 
s’est apergu, apres coup, que ce melange 
des genres etait injouable. II a alors donne 
naissance a deux hebdomadaires. Moto- 
Journal, en 1975, mais qui n’est pas reste 
dans notre giron, et done AUTO hebdo en 
1976. Concernant ce dernier, nous avions 
ete stimules par des rumeurs qui faisaient 



Au milieu des 
annees 70, 
MichelHommell 
decide de lancer un 
hebdomadaire de 
sport automobile. 
Des le numero 1 
(ci-dessous), les 
lecteurssontau 
rendez-vous. 



etat d’un projet similaire au sein du groupe 
de presse Hersant, qui editait alors Sport 
Auto, concurrent d ’Echappement. Du 
coup, je me suis dit: allez, langons-nous 
dans l’aventure. 

VOUSAVEZ DES SOUVENIRS PRECIS DU PREMIER 
NUMERO? 

Je me rappelle surtout avoir sous-estime 
la distance avec l’imprimeur beige, Nimifi, 
a Bruxelles... A l’epoque, on envoyait les 
films par le train ou par la route. Pour sor- 
tir le premier numero, meme s’il avait ete 
prepare en avance, nous avions quelque 
peu rame. C’etait veritablement un tra- 
vail d’equilibriste autour d’Etienne Moity, 
le premier redacteur en chef. Heureuse- 
ment, au debut, nous paraissions le jeudi. 
A propos de nos amis beiges, un certain 
nombre de journalistes [notamment Pierre 
Dieudonne, Pierre Van Vliet, Jean-Jacques 
Renaux, Michel Lizin. Ndlr) nous ont 
rejoints tres rapidement et developpe le 
journal aussi bien pour sa partie interna- 
tionale que pour le cahier beige qui a vu le 
jour peu de temps apres le lancement de la 
version frangaise. 

AU DERUT, VISIBLEMENT, NOMBREUX SONT 
CEUX QUI NE DONNAIENT PAS CHER DE LA PEAU 
W MHO hebdo... 

C’est exact. On peut meme dire que nous 
etions donnes morts ! Mais ayant une cer- 
taine experience du sport automobile, 
puisque je l’avais pratique [au sein de la 
coupe Gordini. Ndlr) et ayant une bonne 
appreciation des risques en tant que pilote, 
j’avais transpose tout cela dans mon metier 
d’entrepreneur. Proche de la limite, mais 
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NUMERO 


ANNIVERSAIRE 



qu’accelerer ce processus irreversible que 
nous vivons aujourd’hui. Et l’une des ma- 
nieres de reagir des editeurs, c’est de propo- 
ser des produits plus cibles et qui, surtout, 
apportent une veritable valeur ajoutee par 
rapport a la masse d’informations que l’on 
trouve sur Internet. II faut aller de plus en 
plus vers des magazines de qualite, et qui 
soient valorisants aux yeux des lecteurs. 

EN QUARANTE ANS, Y A-T-IL UN NUMERO D’AU- 
lOhebdo QUE VOUS GARDEZ PARTICULIEREMENT 
EN MEMOIRE? 

II y en a forcement plusieurs... Mais je sais 
qu’apres avoir vu Rush au cinema [sorti en 
2013. Ndlr) et qui raconte le fameux duel 
entre Niki Lauda et James Hunt en 1976, 
avec le denouement que l’on connait [a 
Fuji, pour la derniere manche, l’Autri- 
chien, gravement accidente au Niirbur- 
gring quelques mois auparavant, et 
absent plusieurs courses, possede 3 points 
d’avance au classement, mais il renonce 
a la fin du 2 e tour a cause des conditions 
dantesques. Ndlr), j’ai feuillete le numero 


d’AUTOhebdo consacre a ce Grand Prix 
du Japon pour « controler » la qualite 
de l’information et je dois dire que nous 
avions parfaitement exprime a l’epoque 
ce qui s’etait passe ce week-end-la. Sinon, 
plus pres de nous, je citerais le numero qui 
devoilait la semaine derniere, juste avant 
la conference de presse de Carlos Ghosn, 
les dernieres informations concernant le 
retour de Renault en Fl en tant qu’ecurie. 
J’y ai vu comme un signe, quarante ans ou 
presque apres leurs debuts dans cette dis- 
cipline... 

SI VOUS DEVIEZ VOUS ADRESSER DIRECTEMENT 
AUX LECTEURS D’AUTO hebdo, DONT UN CER- 
TAIN NOMRRE D’ENTRE EUX LE SONT DEPUIS 
LE NUMERO 1, QUE SOUHAITERIEZ-VOUS LEUR 
DIRE? 

S’ils pouvaient convaincre leurs amis autour 
d’eux d’acheter a leur tour leur magazine 
favori pour doubler les ventes, comme a la 
grande epoque, ce serait formidable ! Et les 
remercier de leur fidelite, tout simplement. 
PROPOS RECUEILLIS PAR PHILIPPE SECLIER 


'a* Jama($ wAtmrve 
catoe wspmmmzu 
ms un Gimup'ANweGSAiRe ! 


jamais le tonneau com- 
plet... Des le numero 1 
d’AUTOhebdo, l’accueil 
etait beaucoup plus posi- 
tif que lors de la parution 
d’Auto-Moto. Nous avons 
senti que nous faisions 
plaisir a des milliers de 
passionnes de sport auto- 
mobile international. 


VOUS PROFITIEZ, IL EST 
VRAI, DU RENOUVEAU DU 
SPORT AUTOMORILE EN 
FRANCE... 

C’est certain que depuis 
1965 et l’avenement de la 
coupe Gordini, l’aventure Ma- 
tra en Fl et en Endurance, l’arrivee 
de Renault ensuite au plus haut niveau, 
sans oublier les petits constructeurs, il y 
avait une dynamique et une veritable pas- 
sion pour le sport automobile. Les centres 
d’interet, a l’epoque, etaient beaucoup 
moins nombreux que maintenant. Et l’auto- 
mobile dominait tout. Ce qui nous a permis 
de toucher rapidement un nombre de lec- 
teurs suffisant pour faire vivre le journal. 


DEPUIS UNE DIZAINE D’ANNEES, LA PRESSE A 
SUBI A LA FOIS UNE ACCELERATION TECHNOLO- 
GIQUE QUE PERSONNE N’AURAIT PU IMAGINER 
IL Y A QUATRE DECENNIES, ET EN MEME TEMPS 
UN RECUL GENERAL DE SES VENTES, EN PAR- 
TIE A CAUSE D’INTERNET. COMMENT, EN TANT 
QU’EDITEUR, AVEZ-VOUS VECU CETTE PERIODE 
A LA FOIS EXCITANTE ET INQUIETANTE? 

Selon moi, la « decrue » de la presse s’est 
deja amorcee en 1985, done bien avant 
Internet. De nombreux exemples le 
prouvent, aussi bien dans notre groupe que 
chez nos concurrents. C’est un constat. A 
quoi est-il du? Peut-etre a une surabon- 
dance de journaux, mais aussi a une ple- 
thore de centres d’interet egalement, qui 
ont sevre les lecteurs. Internet n’a fait 
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1 faut etre, non pas endurant, 
n’exagerons pas, mais patient 
pour rencontrer Jacky Ickx. Rec- 
tification: pour avoir la chance 
de s’entretenir avec Jacky Ickx. 
Au fait, pourquoi lui? Parce qu’il 
etait deja la, il y a quarante ans, 
dans les pages d’AUTO hebdo. 
Parce qu’il est beige et que votre 
magazine, depuis ses debuts, 
entretient une relation privilegiee avec nos 
voisins pour diverses raisons. Notamment 
parce qu’il est vendu dans tous les kiosques 
outre-Quievrain et qu’il possede un cahier 
special qui parait quasiment tous les mois. 
Et d’ailleurs, a propos de la Belgique, nous 
devons vous faire, d’emblee, une confi- 
dence. Si cet entretien avec Jacky Ickx a pu 
avoir lieu, c’est grace a deux de ses compa- 
triotes. D’abord, notre collaborateur Michel 
Lizin, fidele parmi les fi deles [voir egalement 
pages 104 a 106. Ndlr), qui nous a permis de 
le contacter par email. Tres rapidement, Jac- 
ky Ickx nous a repondu favorablement. Le 
rendez-vous etait fixe a Monaco, le mercredi 
20 janvier, soit la veille du depart du rallye 
Monte-Carlo. Nous devions d’abord dejeu- 
ner ensemble dans un restaurant italien 
avant d’interviewer le sextuple vainqueur 
des 24 Heures du Mans a l’hotel de Paris, 
majestueusement pose avant la descente 
du Casino, lui qui ne s’ est pourtant jamais 
impose dans la Principaute. Avec le photo- 
graphe Bernard Asset, autre compagnon de 
route de ce journal depuis quatre decennies, 
nous sommes arrives sur place vingt bonnes 
minutes avant l’horaire convenu. Ne voyant 
pas, a 12 heures petantes, notre hote, nous 
sommes rentres dans la trattoria pour savoir 
si une table avait bien ete reservee, soit au 
nom de l’ancien pilote Porsche et Ferrari, ce 
qui etait fort probable, soit au nom d’AUTO- 
hebdo. Effectivement, Monsieur Ickx, nous 
a-t-on repondu, a bien reserve mais pour le 
lendemain, jeudi 21 janvier... 

Comment faire pour joindre rapidement, et 
non plus par email cette fois, le vainqueur 
du Paris-Dakar 1983 et lui dire, sans le mettre 
dans l’embarras, que nous avons point e au 
controle horaire, certes avec un peu d’avance 
mais qu’une mise hors course, nous concer- 
nant, serait vraiment injuste... Une seule | 


“CE QUI COMPTE 
C’EST DE PURER’ 


ON NE LE PRESENTE 
PLUS, A-T-ON 
L’HABITUDE DE DIRE. 
MAIS IL REPRESENTE 
BEAUCOUP POUR LA 
PLUPART D’ENTRE 
NOUS, QUE NOUS 
S0Y0NS ACTEURS, 
SPECTATEURS 
0U OBSERVATEURS. 
NON SEULEMENT 
PARCE QU’IL A LAISSE, 
PARTOUT 0U IL EST 
PASSE, UNE TRACE 
INDELEBILE. MAIS 
AUSSI, ET SURTOUT, 
PARCE QU’IL EST DE 
LA RACE DES TRES 
GRANDS. ET QUE SA 
VISION DU MONDE, 

SON INTELLIGENCE 
ET SA SENSIBILITE, 
UNE FOIS DE PLUS, 
NOUS EMEUVENT. 
TOUJOURS ET ENCORE. 

PRORDS RECUEILLIS 
PAR PHILIPPE SECUER 
PHOTOS BERNARD ASSET 
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JACKY ICKX 


possibility : faire intervenir, une fois de 
plus, la « belgian connection ». Notre se- 
cond sauveur se nomme Arnaud Dellicour. 
II est, depuis le l er janvier dernier, le nou- 
veau responsable d’AUTO hebdo Belgique. 
II connait bien Vanina Ickx. II me donne 
son numero de telephone et la previent, 
entre-temps, par sms de mon appel. Aus- 
sitot contactee, Vanina appelle son papa 
et me promet de me tenir au courant. Sauf 
que, comme dans la Sarthe, l’heure tourne. 
Je dois reprendre un avion a 17 heures, et 
Bernard Asset doit faire de meme, une 
demi-heure plus tard, pour rejoindre 
Romain Bernard a Geneve, lequel a ren- 
dezvous le lendemain matin avec Jacques 
Villeneuve pour ce meme numero anni- 
versaire ( voirle troisieme grand entretien, 
pages 48 a 54. Ndlr). Et toujours pas de 
nouvelles de la famille Ickx... II est envi- 
ron 14hl0, lorsque le telephone sonne 
de nouveau. Cette fois, c’est un numero 
inconnu mais, a l’autre bout, je reconnais 
la voix. « Je suis confus, vraiment deso- 
le. . . » . Cher Jacky, ne le soyez surtout pas. 
Merci de m’avoir consacre cet entretien. 
Nous avons fini par nous voir, a l’aeroport 
de Nice, plutot qu’a Monaco, comme si 
de rien n’etait. Comme si le temps s’etait 
soudain arrete. Ce qui est un comble pour 
quelqu’un qui, comme vous, a couru une 
tres grande partie de sa vie contre le chro- 
nometre. C’est parti, cher Jacky! 

VOUS ETES LE FILS D’UN JOURNALISTE RECONNU 
DANS LE DOMAINE DE L’AUTOMOBILE, JACQUES 
ICKX. P0URQU0I NE L’ETES-VOUS PAS DEVENU 
A VOTRE TOUR? 

D’abord, parce que je n’avais pas le meme 
talent que mon pere. Je n’ai jamais fait 
d’etudes serieuses, en fait. Lui etait le 
fruit d’une instruction jesuite. II ecrivait 
tres bien, c’est un vrai litteraire. Ce qui ne 
l’a pas empeche de faire des tas de choses, 
notamment du moto-cross et du sport auto- 
mobile. Ensuite, et surtout, parce que l’on 
ne maitrise pas son destin. Maintenant 
que je deviens un peu moins jeune [Jacky 
Ickx est age de 71 ans. Ndlr), il y a plein 
de choses que je comprends. J’etais un 
cas desespere. Quelqu’un qui etait plutot 
gentil dans sa jeunesse, qui, a l’ecole, etait 
assis a cote du radiateur, souvent au fond 
de la classe. Franchement, je ne derangeais 
pas grand monde. Tous mes professeurs me 
laissaient tranquille, mais quand il fallait 
evaluer mes notes, les resultats etaient un 
calvaire pour mes parents et pour moi. Ils 
se sont vraiment pose des questions me 
concernant. L’inquietude des parents, c’est 
le devenir des enfants. Et du reste, je le 
dis souvent: je n’ai pas fait ce que j’aimais 
ou que j’aurais aime faire. J’ai beaucoup 
d’admiration pour ceux qui disent : je vou- 
lais ga et je l’ai eu. Moi, je n’y arrive pas. 



VOUS ETES SERIEUX? 

Oui, ce n’est pas une boutade. Et j’insiste : je 
n’ai pas fait ce que j’aurais aime faire. J’au- 
rais aime etre jardinier, garde-chasse dans 
une reserve, quelque chose dans le genre. 
Mon enfance s’est deroulee dans une liberte 
totale, en parfaite autonomie, seul souvent a 
me balader dans la nature. Voila. . . Cela dit, 
maintenant, j’ai le temps de jardiner. Dans 
le Dakar, aussi, j’ai beaucoup jardine dans 
les dunes... ( rires ) Le destin, le timing et 
l’influence de ceux qui vous entourent font 
de vous ce que vous etes. Et vos resultats, 
quel que soit votre metier, sont dependants 
des choix que vous faites et du moment 
ou vous les faites. J’ai souvent ete au bon 
endroit et dans la bonne voiture. Je vous 
explique cela parce que j’ai le sentiment 
d’avoir ete gate. 


“JE LE DIS SOUVENT: 


JE N’AI PAS FAIT 

1 


mm 


FAIRE” 



A PROPOS DE TIMING, ET PUISQUE NOUS FETONS 
LES 40 ANS D’AUTO0£000, VOUS VOUS S0UVE- 
NEZ DE CE QUE VOUS FAISIEZ EN 1976? 

J’ai du gagner les 24 Heures du Mans, non? 
[avec le Neerlandais Gijs Van Lennep, sur 
Porsche 936. C’est sa troisieme victoire dans 
la Sarthe apres 1969 et 1975. Ndlr) Mais 
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1976, c’est aussi le declin de ma carriere 
en Fl [Jacky Ickx disputera cette annee-la 
seulement 8 Grands Prix, 4 avec Williams, 

4 avec Ensign. Ndlr). Puisque nous parlons 
de timing, sachez que j’ai eu la main moins 
heureuse en Grands Prix. J’ai quitte Ferrari 
[courant 1973. Ndlr), j’aurais du rester. Je 
suis alle chez Lotus [en 1974 et 1975. Ndlr) 
qui etait dans une phase moins brillante. Et 
chez Ligier, il etait trop tard. J’ai fait un inte- 
rim de six mois en 1979 (a partir du Grand 
Prix de France, pour remplacer Patrick 
Depailler, blesse dans un accident de del- 
tap lane. Ce sera la dernier e apparition de 
Jacky Ickx en Formule 1. Ndlr). Peu importe 
que la voiture fut bonne ou pas, Guy m’a 
donne la chance de pouvoir verifier que je 
n’irai plus jamais chercher les deux ou trois 
dixiemes qui font la difference et que j’ai pu 
retrouver en Endurance ou il fallait, tout en 
roulant vite, menager sa monture - ce qui 
n’est plus le cas aujourd’hui. Finalement, la 
vie est bien faite. Il y a un temps pour tout. 

ET NOTAMMENT POUR REMPORTER, A SIX RE- 
PRISES, LES 24 HEURES DU MANS, ENTRE 1969 
ET 1982... 

Le Mans, c’est l’epreuve reine. Franchement, 
si l’on vous dit « vous allez remporter une 
fois les 24 Heures du Mans », vous signez 
tout de suite. Alors six ! Et Tom [Kristensen. 
Ndlr) qui s’est impose par la suite a neuf 
reprises... Meme si les epoques ne sont pas 
comparables, c’est un bonheur d’avoir ete 
battu par lui [Jacky Ickx est reste jusqu’en 
2005, soit vingt-deux ans, detenteur de ce 
record. Ndlr). C’est fabuleux ce qu’il a fait. 
C’est un type bien, Tom. Mais, encore une 
fois, c’est une question de timing. Il etait sur 
la bonne voiture, dans le bon team, Audi, et 
roulait avec des bons equipiers. Je ne sais 
pas si vous avez deja remarque, mais dans 
une equipe, quelle qu’elle soit, il y a tou- 
jours une voiture qui accumule les ennuis 
et une autre qui, au contraire n’en a pas. Il 
y a des voitures gagnantes, et d’autres pas, 
des courses que vous ne deviez pas gagner 
et que vous gagnez. Le Mans 1977 en fait 
partie [Jacky Ickx etait engage sur la Porsche 
936 n°3 avec Henri Pescarolo. Mais apres 
trois heures de course, elle abandonne. Le 
Beige repart sur la n °4, avec Jurgen Barth et 
Hurley Haywood. Pointee en 41 e position, 
en debut d’epreuve, a plus de 6 tours, elle 
s’imposera finalement, au terme d’une in- 
croyable remontee. Ndlr). C’est sans doute 
l’une de mes plus belles courses. J’ai pu rou- 
ler a fond, de jour, de nuit, dans le brouil- 
lard, sous la pluie, sans faire d’erreur. Et 
sans compte-tours, en plus ! Il y a des choses 
que vous ne pouvez pas controler. Nous ne 
sommes que des jouets dans les mains du 
destin. La legon c’est que, quelle que soit 
votre situation, il ne faut jamais cesser d’y 
croire. Parce que tout est possible en sport 
automobile. Mais plus j’avance et plus je ► 
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dois admettre que le role que l’on attribue 
aux vedettes, ces dernieres le doivent a tous 
ceux qui travaillent en amont, a ces inge- 
nieurs, a ces mecaniciens dont on ne connait 
pas, parfois, le nom, et a peine le prenom. 
Pourtant, eux aussi sont heureux d’avoir 
atteint leur but. Mon grand leitmotiv, dore- 
navant, c’est de rendre a tous ces gens qui 
m’ont accompagne et qui ont fait des choses 
incroyables pour moi la reconnaissance, et 
ce n’est pas simplement une formule de 
politesse. C’est beaucoup plus profond que 
cela. La gloire captee, en fait, est loin d’etre 
partagee avec ceux qui ont fait de vous ce 
que vous etes et qui ont fait de vous celui 
qui gagne ou ne gagne pas. Respect pour 
tous ces gens qui travaillent a 100 %, avec 
serieux, et dans l’anonymat le plus complet. 
Aujourd’hui, j’ai une tendresse infinie pour 
eux. . . [long silence) On vous donne un outil 
qui est gagnant. Je ne sais pas combien de 
courses d’Endurance j’ai gagnees, peut-etre 
cinquante, peut-etre davantage, mais si vous 
roulez dans une Porsche, c’est nettement 
plus « facile », entre guillemets. 

NICO HULKENBERG, S’EST IMPOSE SUR UNE 
PORSCHE, LUI AUSSI, DANS LA SARTHE, L’AN 
DERNIER. MAIS C’ETAIT SA PREMIERE PARTICI- 
PATION AUX 24 HEURES DU MANS, J’lMAGINE 
QUE CELA A DU VOUS INTERPELLER... 

Oui, d’autant qu’il y a un premier miracle 
dans cette histoire. C’est le fait que Force 
India l’ait libere pour courir. Le second, c’est 
que ce trio de pilotes novices [Earl Bamber, 
Nick Tandy et Nico Hiilkenberg n’avaient 
jamais roule dans la Sarthe en LM Pi et 
avaient seulement participe aux 6 heures 
de Spa-Francorchamps, juste avant les 24 
Heures du Mans avec la 919 Hybrid. Ndlr) 
a conduit avec un talent incroyable. Et en 
depit du fait qu’ils n’etaient pas habitues ni 
a la voiture ni au trace, ils ont ete vraiment 
performants et talentueux. Je trouve cela 
merveilleux. 

MIS A PART QUELQUES CAS PARTICULARS, 
L’ECLECTISME DANS LE SPORT AUTOMORILE AU 
PLUS HAUT NIVEAU N’EXISTE QUASIMENT PLUS 
DE NOS JOURS. VOUS LE REGRETTEZ? 

Je viens d’une epoque ou tout le monde 
conduisait tout. II m’est arrive de piloter - et 
je n’etais pas le seul dans ce cas - quarante 
week-ends par an, des voitures totalement 
differentes dans des disciplines qui l’etaient 
tout autant. J’ai le sentiment que personne 
n’a couvert autant de kilometres de courses 
que moi. J’ai pu le faire parce que le sponso- 
ring n’existait pas au debut, et encore moins 
la notion d’exclusivite. Vous pouviez rouler 
en Endurance et en Formule 1. En Tourisme 
et en Rally e. Tout etait negociable, ce qui 
n’est plus le cas aujourd’hui. J’ai eu un di- 
ner, un jour, avec Sebastian Vettel et je lui ai 
demande pourquoi. II m’a repondu en me 
faisant ce geste [Jacky Ickx croise ses poi- 



gnets, pour exprimer le fait que le pilote 
allemand a les mains liees a son ecurie. 
Ndlr). Voila toute la difference entre les deux 
epoques. Mais c’est aussi lie au profession- 
nalisme. Une equipe de F3, aujourd’hui - et 
tant pis si je me fais lyncher - est beaucoup 
plus professionnelle qu’une equipe de Fl de 
mon epoque, et a tous egards. C’est pointu 
aujourd’hui. II est loin le temps ou je pou- 
vais me trouver a Charade dans une prairie, 
avec un camion Ferrari qui transportait trois 
voitures et dans lequel vous vous changiez, 
ou vous pouviez manger un plat de spaghet- 
tis assis a l’arriere de ce camion, avec un 
petit verre de lambrusco, a cote de la bou- 
teille de gaz installee par les mecanos. 


“JE VIENS D’UNE EPOQUE 


[iiiHimmi'iiiiiHj 


CONDUISAIT TOUT. 
IL M’EST ARRIVE! 




WEEK-ENDS PAR AN” 


C’ETAIT AUSSI UNE EPOQUE AUTREMENT PLUS 
DANGEREUSE... 

II nous fallait un sacre ange gardien pour 
nous accompagner ! Parce que plein de pilo- 
tes, sans doute plus talentueux que moi, 
n’ont pas tenu la distance. La question de 
savoir si l’on allait pouvoir rentrer chez soi 
le lundi, dans les annees 70, n’etait ni ano- 


dine, ni saugrenue. C’etait aussi une realite, 
meme si cela ne nous a pas empeche d’exer- 
cer notre metier. Mon epoque, qu’est-ce que 
c’est? II pleut, il y a du brouillard, une tem- 
pete de sable ou de neige, quoi qu’il arrive, 
vous deviez essayer d’aller jusqu’au bout. 
Et, quelque part, c’est ce qui a fait du sport 
automobile sa renommee. C’est cette folie- 
la, c’est ce qui a donne ces heures de gloire 
la et qui font que le sport automobile etait 
considere comme un acte de chevalerie. 
Parce que, malheureusement, on mourait 
aussi et tout ga creait la legende. 

AUJOURD’HUI, LE PRINCIPE DE PRECAUTION 
PREVAUT DANS LA SOCIETE MODERNE, ET LE 
SPORT AUTOMOBILE N’Y COUPE PAS. ON NE 
COURT QUASIMENT PLUS SOUS LA PLUIE BAT- 
TANTE, ET LES SAFETY CARS ENTRENT EN PISTE 
AU MOINDRE INCIDENT, QA VOUS CHOQUE? 

Il y a un antagonisme entre l’esprit meme de 
ce sport, ou l’on doit rouler a fond, et done 
prendre des risques et la recherche, juste- 
ment, du risque zero. Avouez que les deux 
ne font pas bon menage. Aujourd’hui, les 
decisionnaires ouvrent leur parapluie des 
qu’il y a un evenement un peu derangeant. 

A propos de pluie, on pourrait d’ailleurs me 
reprocher le Grand Prix de Monaco 1984 
[Jacky Ickx etait alors directeur de course. 

Il avait abaisse le drapeau a damier, au 
32 e tour, a cause de la pluie, et Alain Prost 
Pavait emporte alors qu Ayrton Senna, parti 
du fond de grille sur sa Toleman et remonte 
a la 2 e place, revenait sur le Frangais. Jacky 
Ickx sera demis de ses fonctions de directeur 
de course, par la Federation internationale, 
a la suite de ce Grand Prix. Ndlr). Simple- 
ment, j’ai trouve ce jour-la que c’etait trop 
dangereux. A Monaco, plus qu’ailleurs, on 
peut vite finir dans le rail et se faire mal. Si 
un pilote etait parti a la faute et s ’etait blesse, 
je l’aurais prive d’un ou plusieurs Grands 
Prix. C’est quelque chose que je n’avais pas 
envie d’assumer. Depuis ce jour, le jusqu’au- 
boutisme qui prevalait alors dans la course 
automobile, a ete remis en cause. Et, indirec- 
tement, je suis heureux d’avoir permis cette 
prise de conscience. Dans la finalite, ce qui 
compte, c’est de durer. Ce n’est pas de faire 
un passage eclair sur cette planete. 

SI JE VOUS DEMANDE, LA, SANS REFLECHIR, DE 
ME CITER UN OU DEUX NOMS DE PILOTES QUI 
SONT DES REFERENCES SELON VOUS, TOUTES 
EPOQUES CONFONDUES? 

Peut-etre Jim Clark. Elegant. Vite, et elegant ! 
Mais tragiquement parti trop rapidement, 
aussi. Sinon, j’ai beaucoup aime Michael 
Schumacher. Sur un plan purement sta- 
tistique, Schumacher c’est le plus grand 
en Formule 1. J’oserais presque dire inde- 
tronable, tellement son score est fascinant. 
Meme si le destin, pour le coup, ne l’a pas 
epargne. Voila un gargon qui allait, depuis 
Page de 5 ou 6 ans, a fond. Meme quand il ^ 
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en a eu 40, il allait toujours a fond... Mais 
je ne l’ai jamais entendu dire : « J’ai fait ci, 
j’ai fait ga ». II parlait rarement de lui a la 
premiere personne. Intellectuellement, c’est 
une demarche qui me plait. 

IL Y A QUELQUES SEMAINES, LE JOURNAL LE 
MONDE VMS A CONSACRE UNE PAGE ENTIERE. 
ELLE ETAIT THREE: « MONSIEUR AFRIQUE ». ET 
PAS SEULEMENT A CAUSE DU DAKAR... 

Le Dakar m’a ouvert de nouveaux horizons. 
C’est une course, du moins celle que j’ai 
connue en Afrique, extraordinaire, au corns 
de laquelle on ne peut pas tricher avec soi- 
meme. Qa vous permet de decouvrir qui 
vous etes dans un environnement, je ne 
peux pas dire hostile, mais inhospitalier. Et 
puis, il y a la decouverte des gens. J’ai fait 
un pas en avant sur le regard que j’ai sur 
les autres, grace au Dakar. C’est tres enri- 
chissant. J’aime dire qu’avant de participer 
a cette epreuve, j’etais monorail, du moins 
avec une vision etroite. J’allais de course en 
course, de Grand Prix en Grand Prix, et je 
ne voyais pas grand-chose, comme d’ail- 
leurs tous mes collegues. Bien que j’etais 
deja interesse par d’autres choses. Sauf que 
mon angle de vue a change fondamentale- 
ment. Vous pouvez etre quelqu’un de gen- 
til en dehors de la voiture, mais mechant 
dans la voiture. La course automobile est 
un sport d’individualistes, meme s’il faut 
etre bien entoure comme je l’ai deja souli- 
gne. L’envie de faire des cadeaux aux autres, 
franchement, n’est pas reelle et spontanee. 
Ce sont des defauts necessaires pour etre 
competitif, mais ce ne sont surement pas 
des qualites dans la vie de tous les jours. Et 
done le Dakar m’a metamorphose. Je pense 
que c’est vraiment bien d’avoir un regard sur 
ceux qui vous entourent et qui sont trans- 
parents, d’habitude. Et je trouve que dans 
l’utilisation du temps qui me reste, c’est 
une chance inouie de pouvoir m’en rendre 
compte et d’ouvrir les yeux. Vous savez, j’ai 
bien progresse entre mes 20 ans et mes 70 
ans. . . Je vais faire une digression, si vous me 
le permettez. Il y a quelques jours, j’etais en 
Afrique du Sud. J’accompagnais ma femme 
au 104 e anniversaire de l’ANC ( Congres na- 
tional africain fonde en 1912 pour defendre 
les droits de la majorite noire , dont Nelson 
Mandela, entre autres, enfutle president et 
interdit durant l’Apartheid. Ndlr) ou, bien 
sur, on parle toujours de « Madiba » Man- 
dela. J’ai rencontre des gens qui l’ont cotoye, 
des co-detenus notamment. Mais surtout, je 
suis alle a Robben Island, au large du Cap. 
Avec un ministre, hii-meme ancien detenu, 
camarade de Jacob Zuma ( ancien membre 
de l’ANC, detenu egalement durant dix ans 
a Robben Island, devenu, depuis 2009, pre- 
sident de la republique sud-africaine. Ndlr). 
Et je me suis pose la question de savoir ce 
qui serait arrive s’il n’y avait pas eu Mande- 
la. Voila un pays, l’Afrique du Sud, occupe 



depuis des siecles par les Hollandais et les 
Britanniques. Et Mandela, qui a passe 27 
ans en prison, est sorti de cet endroit fort 
peu sympathique, ou tout est fait pour vous 
detruire, sans haine et sans esprit de revan- 
che. Eh bien ga, ce sont des choses passion- 
nantes a comprendre. Ma femme ( Khadja 
Nin, chanteuse d’origine burundaise. Ndlr) 
est activiste elle aussi et lutte contre le 3 e 
mandat de Monsieur Pierre Nkurunziza, au 
Burundi, qui n’a aucun probleme pour tuer a 
balles reelles des opposants ages de 16 ou 18 
ans, ou pour en assassiner d’autres, mains 
bees, une babe dans la tete. Apres, le reste, 
vous en conviendrez, fait un peu leger. Mais 
revenons a la course automobile... 


“J’AIMERAIS 


POUVOIR VOUS DIRE: 


il : i 


E 


H 


U’EST-CE QUE C’EST 


FORMIDABLE ! 


MAIS JE NE PEUX PAS” 


JUSTEMENT, DANS CE MEME ARTICLE, PARU 
DANS LE MONDE, VOUS DECLAREZ QUE « LE 
SPORT AUTOMOBILE EST EN VOIE DE DISPARI- 
TION ». VOUS LE PENSEZ VRAIMENT? 

Oui, je manifeste une vive inquietude pour 
le sport automobile, mais nous pouvons 
aussi nous faire du souci pour l’avenir 
des stations de sports d’hiver, notamment 
celles de moyenne altitude... Je pense sin- 
cerement que nos vies vont changer dans 
les quinze ou vingt annees a venir et de 
maniere profonde. Comment faire vivre 
sept milliards d’individus, bientot huit, 
sur une surface qui, elle, ne croit pas? Et 
comment proteger l’environnement ? La 
course automobile montre l’exemple, il 
est vrai, avec l’electrique - la Formule e 
connait d’ailleurs un certain succes - et 
l’hybride en Formule 1 et en Endurance. Je 
trouve cela absolument fascinant de battre 
tous les records au Mans, en consommant 
nettement moins de carburant qu’avant 


( environ 25 %. Ndlr). Mais vous le savez 
comme moi, le sport automobile est une 
goutte d’eau dans cet ocean de consomma- 
tions d’energie. Une saison de Grands Prix, 
avait coutume de dire un ingenieur d’un 
petrolier present en Formule 1, c’est un 
plein en kerosene d’un Boeing 747... Non, 
la vraie question, actuellement, concer- 
nant le sport automobile, il faut le dire et 
le redire, elle est ailleurs et elle concerne 
le spectacle. Tout a bien evolue dans ce 
sport - y compris, globalement, la securite 
des voitures et celle des circuits -, hormis 
les faits de course qui sont traites comme 
n’importe quel accident de la circulation. 
Je suis content de savoir que l’on va adou- 
cir les regies concernant les penalites de 
plus en plus nombreuses. Parce que ga 
change profondement la physionomie des 
Grands Prix, notamment. Sincerement, 
j’aimerais pouvoir vous dire: la Formule 
1, qu’est-ce que c’est formidable! Mais je 
ne peux pas, parce que je ne le pense pas. 
Les pilotes ont un talent incroyable, mais 
le spectacle n’est pas au rendez-vous. 

VOUS EN AVEZ DEJA PARLE A QUELQU’UN QUE 
VOUS CONNAISSEZ BIEN ET QUI N’EST AUTRE 
QUE JEAN TOOT, LE PRESIDENT DE LA FIA? 

Je ne connais pas un homme aussi travail- 
leur, au sens propre du mot ( long silence). . . 
mais ce n’est pas a moi de lui dire. Je suis 
dans les tribunes, pas dans les commissions. 
Je ne suis pas partie prenante de ce sport. 

PARCE QUE VOUS AVEZ REFUSE OU PARCE QUE 
VOUS N’AVEZ PAS VOULU VOUS INVESTIR? 

J’aurais pu, mais je n’ai pas voulu. J’evite 
de me mettre dans des discours contradic- 
toires, parce que je veux vivre gentiment. 
J’ai hi recemment qu’on allait demander aux 
spectateurs leur avis. Il etait temps ! Il n’y 
a personne, dans ce sport, qui se demande 
si ga plait au public. En revanche, on lui 
demande d’acheter sa place. Mais dans 
ce cas, il faut lui offrir quelque chose en 
echange, non? 

MAIS SI VOUS AVIEZ, PAR LE BIAIS DE CET 
ENTRETIEN, UN MESSAGE A TRANSMETTRE A 
JEAN TOOT, QUEL SERAIT-IL? 

Je n’ai pas de message pour Jean et pourtant 
je l’adore. J’ai vecu a cote de lui, j’ai couru 
pour lui [en 1989, chez Peugeot, en rallye- 
raid. Ndlr) et je ne vois pas qui d’autre que lui 
pourrait remplir cette mission a la FIA, mais 
je n’ai pas de conseil a lui donner. Je suis trop 
respectueux de l’homme et du temps qu’il 
consacre a son travail. 11 se donne beaucoup 
de mal, mais il y a tellement de parametres. . . 
Il faut etre blinde pour resister a tout cela. 
Moi, je ne pourrais pas. Et parce que je suis 
paresseux. On disait deja la meme chose a 
mes parents : « Votre fils est intelligent, mais 
qu’est-ce qu’il est paresseux! » Jean pourra 
vous le confirmer d’ailleurs... • 


24 autohebdo.fr • 10 FEVRIER 2016 








FFSAV 

FEDERATION FRANQAISE DU SPORT AUTOMOBILE 



I Depuis 40 ans. Auto Hebdo et la 
| Federation Fran^aise du Sport 
| Automobile partagent la rru me 
| passion du sport automobile et 
| de ceux qui le font. 



RALLYE 


CIRCUIT 


| MONTAGNE 


| TOUT-TERRAIN | 


KARTING | VEHICULES HISTORIQUES | DRIFT 




L’EXERCICE EST, FORCEMENT, 
TRES DELICAT. SORTIR DU 
CHAPEAU LES MEILLEURS, 
CEUX QUI ONT MARQUE 
L’HISTOIRE DE CE SPORT, 
TOUTES DISCIPLINES 
CONFONDUES, C’ESTALA 
FOIS EVALUER LEUR TALENT, 
LEUR PALMARES ET LEURS 
FAITS D’ARMES. MAIS C’EST 
AUSSI TENIR COMPTE DE 
LEUR PERSONNALITE, DE 
LEUR IMAGE ET ENFIN DE LA 
TRACE QU’ILS ONT LAISSEE, 
AU FIL DES ANNEES, DANS 
NOS MEMOIRES. PRECISION 
D’IMPORTANCE : ILS SONT 
PRESENTES PAR ORDRE 
ALPHABETIQUE. 

ERIC BRIQUET, PATRICK CAMUS, PHILIPPE CARLES, 
JEAN-MICHEL DESNOUES, JEAN-LUC TAILLADE, 
THIBAUTVILLEMANT 
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Laurent Aiello 

L’EUROPEEN 

Sa prestation aux 24 heures 
du Mans 1998 en avait laisse 
plus d’un pantois, y compris 
Stephane Ortelli et Allan Mc- 
Nish, ses deux equipiers sur la 
Porsche 911 GTl n°26. S’il s’agit 
la de sa victoire la plus presti- 
gieuse, c’est en Supertourisme 
que le natif de Fontenay-aux- 
Roses (Hauts-de-Seine), a fait 
l’essentiel de sa carriere. Grace 
a lui, les lecteurs de AUTO- 
hebdo ont decouvert tous les 
championnats nationaux de 
reference, a une epoque ou le 
niveau etait autrement plus re- 
leve qu’actuellement. Sous les 
couleurs de Peugeot Sport, il a 
ete sacre champion de France 
en 1994 avant de recidiver trois 
ans plus tard en STW (ex-DTM). 
Jamais avare de defis, il a ensuite 
traverse la Manche pour aller 
inscrire son nom au palmares 
du BTCC, en 1999. Revenu en 
Allemagne, il decrochera un 
ultime titre, en DTM avec Audi, 
en 2002, avant de raccrocher 
le casque en 2005. Histoire de 
renouer avec sa deuxieme pas- 
sion, le jet-ski. T. v. 


Jean Alesi 


POPULARITE INTACTE 

Sa hargne, sa deter- 
mination autant que sa 
conscience de posse- 
der un reel potentiel de 
pilote, dont son pere 
Frank etait encore davan- 
tage convaincu, c’est a 
I’occasion du Volant Elf 
Paul-Ricard, en 1984, 
qu’elles sauteront aux 
yeux. La finale se joue 
entre Jean Alesi et Eric 
Bernard, qui se montre 
un poil plus rapide sur 
la serie de cinq tours 
chrono, mais ne peut 
eviter un tete-a-queue. 
Alesi laureat? Non, le jury 
decide de faire repasser 
les deux candidats. Eric 
Bernard en sortvainqueur 
pour 1/100 6 ! Frank Alesi 
est condamne a financer 
de ses propres deniers 
la saison de Formule 
Renault de son rejeton. 
En 1986, il monte en F3, 
au sein d’une ecurie mai- 
son, geree par le fils alne 
Jose. Vice-champion 
de France en fin de sai- 
son, Jean est couronne 


I’annee suivante, au sein 
de I’equipe Oreca. C’est 
une rencontre avec Eddie 
Jordan, lors du Grand Prix 
F3 de Macao, en 1989, 
qui scellera son destin. 
La suite, on la connart 
avec I’arrivee chez Tyrrell, 
« I ’exploit » de Phoenix - 2 e 
derriere Senna - en 1 990, 
et le transfert a Maranello 
de Jean le Sicilien. Em- 
porte par sa passion, son 
gros coeur et son coup de 
volant magistral, davan- 
tage motive par le plaisir 
qu’il offrait a son public 
que par les statistiques, 
Jean Alesi n’aura pas eu 
la carriere que son talent 
meritait. En depit de sa 
seule et unique victoire 
acquise au Grand Prix du 
Canada 1985, les cinq 
saisons passees chez 
Ferrari, a I’un des pires 
moments de la Scuderia, 
mettront a mal ses der- 
niers espoirs. Mais elles 
auront glorifie un niveau 
de popularity rarement 
atteint. p c. 





NUMERO 


ANNIVERSAIRE 


Fernando 

LA GRANDE CLASSE 

On le dit soupe-au- 
lait et intraitable 
quand les choses 
ne vont pas dans 
sa direction, mais 
le « taureau des 
Asturies » est 
d'abord un pilote de 
grand temperament 
et de grande classe. 
Un champion au 
sens le plus noble. 
Manage par Flavio 
Briatore depuis fin 
2000 , il a effectue 
ses debuts en Fi 
lors de la saison 
2001 au sein de 
la petite Scuderia 
Minardi avant de 
rejoindre Renault 
Fi Team. C'est avec 
I’ecurie francaise 
qu’il a reussi ce qui 
reste, a ce jour, 
ses deux 

meilleures saisons, 
en s’adjugeant le 
titre Pilotes en 2005 
et 2006. Apres le 


Alonso 

court intermede 
McLaren en 2007, 
ou il ne supporte 
pas la montee 
en puissance 
du jeune Lewis 
Hamilton, et un 
retour improbable 
a Enstone en 2008 
et 2009, il signe 
pour Ferrari. Cinq 
ans durant, il fera 
tout pour ramener 
le titre a Maranello 
et finira par perdre 
patience. Sur de 
tenir la Scuderia 
a bout de bras, il 
devient irritable, 
avec au bout le 
divorce. Apres 
avoir essuye Can 
passe les affres du 
retour de Honda en 
Fi avec McLaren, 
I'Espagnol espere 
enfin obtenir un 
troisieme titre 
de champion du 
monde. j.m.d. 



Mario Andretti 


LE MEILLEUR DE L’AMERIQUE 

Au cours d’une carriere 
s’etalant sur pres 
de cinq decennies, 
l’ltalo-Americain, ne 
le 28 fevrier 1940 a Montona, 
dans la province d’Istrie, 
a marque l’histoire 
du sport automobile de son 
empreinte, remportant deux 


grandes courses majeures 
outre-Atlantique, Daytona 
500 

en 1967 et Indy 500 en 1969, 
quatre championnats 
IndyCar (trois en USAC 
en 1965, 1966 et 1969 et un 
en CART en 1984), et surtout 
la couronne mondiale en 



Formule 1, chez Lotus, 
en 1978. Sans oublier 
quelques succes, au passage, 
dans des disciplines tres 
prisees aux Etats-Unis, telles 
que les midgets, sprint- 
cars et dragsters. C’est dire 
l’eclectisme de ce grand 
monsieur. J.-M.D. 
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Didier Auriol 

LE PRECURSEUR 

La premiere difficulty 
dans les annees 80, 
pour l’espoir de Millau 
(Aveyron), a ete de 
s’imposer comme tete 
de file de la releve d’une 
generation de pilotes 
indeboulonnables. 

Entre le soutien de 
partenaires fideles et 
une progression rapide 
sur des R5 Turbo, le « 
lutin cevenol » accede au 
sommet du championnat 
de France en 1986 et 
1987. Avec ses titres en 
poche, acquis sur une 
MG Metro 6R4 du team 
anglais RED puis sur une 
Ford Cosworth, Didier 
Auriol reussit a franchir 
le pas en championnat 
du monde. Sa pointe de 
vitesse est reperee par 
Lancia qui lui permet de 
faire ses gammes au plus 
haut niveau. En 1992, il 
reussit sa saison la plus 
prolifique avec 6 victoires 
(record a l’epoque), dont 
celle acquise en Finlande, 
une premiere pour un 
pilote tricolore. Deux ans 
plus tard, il devient avec 
Toyota le premier pilote 
de rallye frangais 
champion du monde. 

La fin de sa carriere (Seat, 
Peugeot et Skoda) sera 
plus chaotique. E.BRI. 


Sebastien 

Bourdais 

BORN IN USA 

Les plus belles lignes de son palma- 
res, c’est aux Etats-Unis que le Man- 
ceau les a ecrites. Avec quatre titres 
consecutifs en Champ Car, sous les 
couleurs de Newman Haas Racing, 
entre 2004 et 2007 pour un total de 
34 victoires (Champ Car et IndyCar 
confondus), il est I’un des pilotes 
les plus prolifiques de la monoplace 
americaine et le Frangais ayant le 
plus marque le sport automobile 
outre-Atlantique. Si son passage 
en FI , chez Toro Rosso en 2008 et 
2009, n’a pas ete du meme acabit, 
le champion F3000 2002 n’en reste 
pas moins I’un des plus doues de sa 
generation. Double laureat de la Gold 
Coast (V8 Supercars), vainqueur des 
24 H. de Daytona 201 4 et des 1 2 H. 
de Sebring 2015, il reve de monter 
sur la plus haute marche du podium 
de « sa » course, les 24 Heures 
du Mans. Pourquoi pas en juin pro- 
chain avec Ford, en GTE Pro? t.v. 



Yannick Dalmas 


REFERENCE MANCELLE 

Si, avec quatre 
victoires, soit autant 
qu’Henri Pescarolo, 
Yannick Dalmas est 
le Francais le plus 
victorieux des 24 
Heures du Mans, le 
Varois est le seul a 
pouvoir se targuer 
d’avoir fait triompher 
quatre constructeurs 
differents dans la 


Sarthe. Apres Peugeot 
en 1992, au cours 
d’une saison I’ayant 
egalement couronne 
champion du monde 
des Voitures de 
sport, il a decroche 
le Graal avec Dauer / 
Porsche en 1 994 avant 
de recidiver I’annee 
suivante avec McLaren, 
puis en 1 999 avec BMW. 


Laureat de I’edition 
1997 des 12 H. de 
Sebring, il a egalement 
pris le depart de 24 
Grands Prix de Fl entre 
1987 et 1994 (Larrousse 
Calmels et AGS). Mais 
c’est bien en Endurance 
qu’il s’est fait un nom, 
discipline dont il a ete la 
reference incontestee 
dans les annees 90. T. v. 




Romain Dumas 


PORSCHISTE DE CCEUR 

Ce que les gens aiment chez 
l’Alesien, c’est son cote 
touche-a-tout. Bien que pistard 
de formation, il pratique 
assidument le rallye avec 
des Porsche preparees par sa 
propre structure, RD Limited, 
vient d’en finir avec son 
deuxieme Dakar et a meme 
remporte l’edition 2014 de 
Pikes Peak Climb Hill sur une 
Norma. Porsche, sa marque 
de cceur, l’a pris sous son aile 
fin 2003. Depuis, le Tricolore 


le lui a bien rendu, lui offrant 
quatre victoires aux 24 H. du 
Niirburgring, deux aux 24 H. de 
Spa (dont une en 2003 avec une 
GT2 face a des GTl), une aux 
12 H. de Sebring (avec une LM 
P2 face a des LM Pi), deux titres 
LM P2 en American Le Mans 
Series, sans oublier un succes 
de categorie aux 24 Heures 
du Mans (GTE Pro en 2013). 

Une classique mancelle qu’il a 
d’ailleurs remportee au general 
en 2010... mais avec Audi. T.V. 
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« The Intimidator » et son 
celebre n°3 flanque sur la 
portiere de sa Chevrolet 
sont consideres comme des 
legendes en Nascar. Son pal- 
mares est a la mesure de son 
gabarit. L’ancien pilote de la 
Richard Childress Racing a ete 
g le seul a egaler le record de Ri- 
| chard Petty en remportant sept 
£ titres. Apres 76 victoires en 
| Sprint Cup, sa carriere a pris 
brutalement fin le 18 fevrier 
2001, lors d’un accident fatal 
au Daytona 500 (Floride). II s’y 
etait impose trois ans aupara- 
vant. Son fils, Dale Earnhardt 
Jr, suit les traces de son pere en 
evoluant au plus haut niveau 
de la discipline chez Hendrick 
Motorsports. J.-A.D. 


Dale 

Earnhardt 

NUMERO INOUBLIABLE 



Marcus 

Gronholm 

UNTRES GRAND 

Dernier Finlandais a avoir 
decroche un titre de cham- 
pion du monde avec Peugeot 
Sport (2002), deux ans apres 
son premier sacre, Marcus 
Gronholm tut run des adver- 
saires les plus acharnes de 
Sebastien Loeb jusqu’a la fin 
de sa carriere, en 2007, apres 
avoir grandement contribue a 
la conquete des deux titres 
Constructeurs remportes par 
Ford. Le grand Marcus conti- 
nue cependant a oeuvrer 
dans I’ombre. Recrute par 
Frangois-Xavier Demaison, 
chef de projet WRC de VW 
Motorsport, qui tut son inge- 
nieur chez Peugeot, le Finlan- 
dais est devenu pilote d’essai 
delaPoloR. e.bri. 


Lewis 

Hamilton 

NOUVELLE STAR 

Si dur sur La piste quand 
iL convient d’affronter ses 
adversaires, si doux quand iL 
se Laisse gagner par [’emotion, 

Le tripLe champion du monde 
possede La bravoure et Le coeur 
d’un ManseLL, et La maestria et 
La sensi bi Lite d’un Senna. Mais, 
a cause de son styLe de vie 
debride, Le paraLLeLe avec ses 
aTnes s’arretera La. Depuis son 
entree en matiere tonitruante 
chez McLaren en 2007, qui eut 
pour effet de destabiLiser Le 
doubLe champion du monde 
Fernando ALonso, Le Britannique 
a considerabLement evoLue 
sans changer radicaLement 
d’approche. Lui qui a grandi sous 
Les cieux de Woking a toujours 
su qu’iL devrait couper Le cordon 
ombiLicaL avec Ron Dennis pour 
accompLir son destin. Ce qu’iL 
fit fin 2012 en annoncant son 
depart chez Mercedes. Depuis, 
deux nouveaux titres, apres ceLui 
obtenu en 2008 avec McLaren, ont 
fait de Lui La nouveLLe reference du 
paddock. j.-m.d. 
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Jacky Ickx 

MONSIEUR LE MANS 
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S’il n’est plus, depuis 
2005, le recordman 
de victoires aux 24 
Heures du Mans 
[detrone par Tom 
Kristensen. Ndlr), 
il n’en reste pas 
moins, pour bon 
nombre, « Monsieur 
Le Mans ». Credite 
de six succes sur la 
classique sarthoise, 
un avec Ford (1969), 
un avec Mirage 
(1975) et quatre avec 
Porsche (1976, 1977, 


1981 et 1982), il a ete 
titre a deux reprises 
en championnat du 
monde des Voitures 
de sport, en 1981 et 
1982. Sans oublier 
les 12 H. de Sebring, 
en 1969 et 1972. 

Entre 1967 et 1979, 
Ickx a pris part a 114 
Grands Prix de Fl, 
signant huit victoires, 
25 podiums, 13 pole 
positions et terminant 
a deux reprises 
vice-champion du 


monde, en 1968 avec 
Brabham et en 1969 
avec Ferrari ( voir 
entretien p. 18-26. 
Ndlr). Polyvalent, il 
a meme inscrit son 
nom au palmares 
du Dakar en 1983, 
au volant d’une 
Mercedes. Le plus 
grand pilote beige de 
tous les temps fait 
desormais profiter de 
son experience divers 
constructeurs, dont 
Mazda et VW. T v. 


Juha Kankkunen 


QUATRE A QUATRE 

Surnomme« KKK », I’homme 
au cigarillo se fit remarquer 
tres jeune, en Afrique, sur les 
Toyota Celica du TTE en com- 
pagnie de Bjorn Waldegard. A 
27 ans, Jean Todt le recupere 
chez Peugeot Sport ou il ne 
reste qu’une saison, 1 986, le 
temps de remporter le premier 
de ses quatre titres de cham- 
pion du monde. II conser- 
vera sa couronne I’annee 
suivante chez Lancia, puis 
devra attendre 1991 avant 
de s’lmposer a nouveau avec 
la firme transalpine. Passe 
ensuite chez Toyota, Kank- 
kunen deviendra, en 1993, 



le premier quadruple cham- 
pion du monde des rallyes de 
I’histoire. II aura pratiquement 
tout gagne dans sa carriere, 
y compris le Dakar en 1 988 
(egalement sur Peugeot), sauf 
le Monte-Carlo. e.bri. 
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Jacques Laffite 


LE PILIER DE LIGIER 

Certes, il n’a pas 
remporte de titre 
mondial Pilotes (il 
a offert celui des 
constructeurs en 
Endurance a Alfa 
Romeo en 1975), 
mais il fut le pivot 
d’une magnifique 
aventure Ligier dont 
les saisons 1979, 80 
et 81 ont fait explo- 
ser la popularity de 
la Fl en France. Le 
probleme de Jacques 
Laffite fut d’avoir ete 
pilote sur le tard, et 
par accident, et non 


par vocation. Ce qui 
ne l’empecha pas 
d’avoir traverse ces 
treize annees de Fl 
sur un nuage. Vu 
sous cet angle, sa 
carriere fut extraor- 
dinaire et lui-meme 
n’en a aucun regret. 
Champion de France 
de Formule Renault 
1972, puis de F3 
en 1973, vainqueur 
au Grand Prix de 
Monaco F3, cham- 
pion d’Europe F2 
en 1975, sept pole 
positions, six meil- 


leurs tours et sur- 
tout six victoires en 
Grands Prix, il y a 
pire pour un « dilet- 
tante ». Dommage 
qu’un accident, 
survenu a Brands 
Hatch en 1985 chez 
Ligier, apres deux 
saisons passees 
chez Williams, l’ait 
brise dans son elan, 
alors qu’il venait 
tout juste d’egaler 
le record de parti- 
cipations de Gra- 
ham Hill, avec 176 
Grands Prix. P. C. 


Tom 

Kristensen 

LA PREUVE PAR 9 

Quatorze podiums dont neuf 
victoires (une sur TWR- 
Porsche, une avec Bentley et 
sept avec Audi) en 18 departs 
aux 24 Heures du Mans, soit 
une reussite de 50 %, qui dit 
mieux? Personne. Bien que 
tres performant en monoplace, 
le Danois n’a jamais denigre 
I’Endurance. C’est ainsi que, 
en 1997 , il remporte son 
premier double tour d'horloge 
sarthois. Une idylle avec la 
discipline achevee fin 2014, 
marquee egalement par un 
sacre mondial (2013), un titre 
en American Le Mans Series, 
six succes aux 12 H. de Sebring 
(autre record) et un a Petit Le 
Mans. Deux fois troisieme du 
DTM, il est aujourd’hui, a 49 
ans, un ambassadeur de choix 
pour Audi... mais surtout I’un 
des plus grands champions de 
I’histoire, toutes disciplines 
confondues. t v. 



Pierre Lartigue 


POIDS LOURD DES RALLYES-RAIDS 



riTPDPM 


Gagnant sa vie comme chauffeur roufier 
dans sa jeunesse, il se fait remarquer en 
1 979-1980 lors de rallyes sur terre, avant 
d’etre repere par le patron d’une boTte de 
nuit qui I’engage au Dakar sur un Range 
Rover. Tres vite, il franchit le pas du profes- 
sionnalisme en etant embauche par Lada, 
puis Mitsubishi et enfin Citroen. Beneficiant 
d’un coequipier ultra-meticuleux, Michel 
Perin, il se forge un extraordinaire palmares 
avec les ZX Rallye-Raid, remportant trois 
Dakar (1994, 1995 et 1996), le premier 
Paris-Moscou-Pekin (1992), trois Coupes 
du monde rallye TT, de nombreuses ba- 
jas, avant de prendre sa retraite a I’oree 
des annees 2000. Issu d’un milieu peu 
fortune, Pierre Lartigue est I’exemple-type 
d’une carriere reussie uniquement par le 
talent, avec juste quelques petits coups 
de pouce au bon moment. ph. c. 
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Niki Lauda 


UN COURAGE HORS-NORME 

Quel palmares que celui de I’Autri- 
chien, riche de 25 victoires et de trois 
titres de champion du monde (1 975 et 
1 977 sur Ferrari et 1 984 sur McLa- 
ren). Quelle destinee que celle de 
ce pilote qui, six semaines apres 
son terrible accident du Grand Prix 
d’Allemagne 1976, sur le Nurbur- 
gring, reprit le volant pour defendre 
son titre face a James Hunt (McLa- 
ren) et n’hesita pas a jeter I’eponge 
lors de la derniere manche, a Fuji, a 
cause de la pluie diluvienne. Cette 
annee-la, sa legende etait nee. Une 


fois le casque raccroche, le pilote se 
transforma en homme d’affaires avi- 
se, fondant en 1978 la compagnie 
aerienne Lauda Air qu’il quittera en 
2000. II prit la meme annee la direc- 
tion de Lecurie Jaguar Racing, puis 
fonda en 2003 une nouvelle compa- 
gnie aerienne, FlyNiki, qu’il revendra 
en 201 1 . Depuis 2012, il est revenu 
a plein-temps dans I’univers des 
Grands Prix en tant qu’actionnaire 
et president non-executif de I’ecu- 
rie Mercedes, championne du monde 
en 2014 et 2015. j.-m.d. 


Sebastien Loeb 

INEGALE 

Tout a ete ecrit sur Le nonuple champion du monde des 
raUyes. Avec Daniel Elena a ses cotes, I’ex-gymnaste 
a place tres haut la plupart des records en WRC. Plus 
grand nombre de victoires (78, soit 46 % de reussite), de 
points marques (1625), de victoires consecutives (6 en 
2005 et 2008), de victoires sur une saison (11 en 2008) et 
de speciales remportees (906). Mais Sebastien Loeb est 
aussi un pilote eclectique comme il l’a prouve a Pikes 
Peak en 2013 ou plus recemment au Dakar. Son genie 
du pilotage et de la trajectoire lui a aussi permis de 
gagner sur circuit, en GT, WTCC et meme de monter sur 
Le podium des 24 Heures du Mans, en 2006, avec L’equipe 
Pescarolo. LAlsacien fut egalement a deux doigts de 
disputer un Grand Prix de Fl, fin 2009, avec Toro Rosso, 
apres avoir essaye une Red Bull a Barcelone ( 8 e temps 
sur 17 !), mais Les grands decideurs, en refusant de lui 
octroyer la superlicence, en deciderent autrement. e.bri. 
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Tommi Makinen 

TOUJOURS PLUS HAUT 


Appartenant a la 
lignee des Flying 
Finns, Tommi 
Makinen a mis 
du temps avant 
de decoder. Mais 
une fois lance, au 
milieu des annees 
90, il fut le pre- 
mier a remporter 
quatre fois conse- 
cutivement le titre 
de champion du 
monde des ral- 
lyes, de 1996 a 
1999. Un exploit 
realise avec une 


seule marque, 
Mitsubishi, dont 
il devint le pilote 
emblematique. 
Le Finlandais a 
gagne sur tous les 
continents mais, 
curieusement, 
l’epreuve qui lui 
a le mieux reussi 
est la plus difficile 
et la plus presti- 
gieuse : le Monte- 
Carlo. Ou il s’est 
impose egalement 
a quatre reprises. 
Depuis juillet 



2015, il est sorti 
de sa retraite pour 
prendre la direc- 
tion du Toyota 
Gazoo Racing qui 
effectuera son en- 
tree, des 2017, en 
WRC. E.BRI. 


Nigel Mansell 


LE ROI LION 

Un modele de bravoure. 
Remarque par Colin 
Chapman, qui lui offre 
son premier baquet de 
titulaire en 1 981 , il devra 
attendre onze longues 
annees avant de tou- 
cher a la consecration. 
Son salut viendra de sa 
seconde collaboration 
avec recurie de Sir Frank 
Williams - apres un pas- 
sage tres remarque chez 
Ferrari durant trois sai- 
sons - et cette fois avec 
le moteur Renault, plus 
particulierement la saison 


1 992 qu’il domine outra- 
geusement, obtenant 
son unique couronne 
mondiale. Pourtant, 
contrarie par I’arrivee 
d’Alain Prost pour I’exer- 
cice 1993, il claque la 
porte de la Formule 1 
et trouve refuge dans le 
championnat CART, au 
sein de I’ecune New- 
man Haas Racing. Avec 
cinq victoires, il remporte 
cette annee-la le titre 
pour sa toute premiere 
participation et manque 
de peu de s’imposer 



a Indy 500. La saison 
1994 le voit reprendre 
du service chez Williams 
a I’occasion du Grand 
Prix de France, suite a 
la disparition de Senna. 
Sa victoire, lors du Grand 
Prix d Austral ie, sera sa 
31 6 etderniere. j.-m.d. 
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Colin McRae 

UN STYLE GENEREUX 



Decede le 15 septembre 
2007 dans un crash 
d’helicoptere, Colin McRae 
a laisse un grand vide dans 
le cceur des supporters 
britanniques et d’ailleurs 
tant le jeu video « Colin 
McRae Rally » lui avait 
confere une aura mondiale. 
L’Ecossais pilotait 
comme il vivait, avec 
une grande generosite. 
Affectueusement 
surnomme Colin 
« McCrash », il avait 
froisse de la tole avant de 
trouver sagesse et maturite, 
deux qualites essentielles 
qui lui ont permis de 
devenir champion du 
monde en 1995 et de 
remporter au total vingt- 
cinq victoires en vingt ans 
de carriere. Comme de 
nombreux autres pilotes 
de rallyes, il tenta de 
s’orienter vers les rallyes- 
raids avec Nissan mais 
il acheva son parcours 
professionnel en WRC, 
chez Citroen et Skoda. E. BRl. 


Michele Mouton 

L’EGAL DES HOMMES 


Juan Pablo Montoya 

UN COLOMBIEN AU SOMMET 



En 2000, au sein du 
Chip Ganassi Racing, 
le Colombien de 40 
ans etait entre dans la 
legende en remportant 


les 500 Miles d’lndia- 
napolis des sa pre- 
miere tentative, apres 
avoir gagne coup sur 
coup la F3000 et le 


CART. Un succes qu’il 
a reitere I’an dernier sur 
le celebre ovale ame- 
ricain avec le Team 
Penske. Entre-temps, 
il s’en est alle rempor- 
ter sept victoires en 
FI pour le compte de 
Williams et McLaren, 
ecurie dont il a cla- 
que la porte en 2006 
pour tenter sa chance 
en Nascar. Une expe- 
rience decevante qui 
le poussera a renouer 
avec la monoplace, 
en 2014, via I’lndyCar. 
Triple vainqueur des 
24 El. de Daytona, il 
est aujourd’hui le seul 
a pouvoir se permettre 
de rever a la triple cou- 
ronne Grand Prix de 
Monaco-Indy 500-24 
Heures du Mans, ex- 
ploit que I’unique Gra- 
ham Hill a reussi. r. v. 


Dans l’histoire du sport, toutes disciplines confondues, 
elle restera comme l’une des rares femmes a avoir dis- 
pute les memes competitions que ses homologues mas- 
culins et surtout a les avoir battus a quatre reprises en 
championnat du monde des rallyes. Ses victoires, toutes 
avec les Audi Quattro en 1981 (Sanremo) puis 1982 
(Portugal, Acropole et Bresil), elle les doit avant tout a 
une force de caractere hors du commun pour s’imposer 
dans un univers masculin. Sa carriere n’a pas ete un 
long fleuve tranquille. La Grassoise s’est retrousse les 
manches pour debuter sur des Alpine avant de passer 
a la Fiat 131 Abarth, lourde comme un camion sans 
assistance de direction. Apres avoir lance la Course des 
Champions, Michele Mouton est en charge aujourd’hui 
de la securite en rallyes pour la FIA. [voir entretien p. 
50-55. Ndlr) E.BRI. 
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Sebastien Ogier 


TOUT SCHUSS 

Programme pour 
rempLacer Sebastien 
Loeb chez Citroen, le 
champion du monde 
Junior WRC 2008 a 
perce teUement vite au 
plus haut niveau que 
L’eLeve s’est retrouve en 
concurrence directe avec 
Le maTtre. La saison 2011, 
La seuLe ou i Ls furent 


opposes a armes egaLes, 
a demontre que Le Haut- 
ALpin avait Le niveau de 
son prestigieux equipier. 
ObLige de quitter La 
marque francaise et 
de s’exiLer chez VW 
Motorsport, iL a fait, avec 
Le recuL, Le bon choix 
pour La suite de 
sa carriere. Depuis 2013 , 


L’ancien moniteur de ski 
cumuLe Les victoires ( 33 ) 
et Les titres mondiaux 
(3 consecutifs). IL regne 
aujourd’hui sur Le WRC 
comme Loeb avant Lui. 

Et iL apparaTt comme Le 
seuL piLote en activite 
capabLe d’aLLer chercher 
Les records de L’ALsacien. 
E. BRI. 




Olivier Panis 

PRINCE DE MONACO 

L’lserois demeure le dernier Frangais vainqueur en 
FI , lors de I’epique edition monegasque de 1996, 
ultime succes d’une Ligier dans la formule reine. II 
entama sa carriere en 1 988 en Formule Renault, en 
ayant decroche le Volant Elf Paul-Ricard fin 1987. 
Champion de France avec I’equipe Elf-Winfield en 
89, il passa en F3, avec une 2 e place finale en 91 , 
puis en F3000, titre avec Dams en 93. Apres sa 
periode Ligier FI , Panis evolua logiquement chez 
Prost GP, chez BAR apres une saison d’essayeur 
McLaren, avant de rejoindre Toyota pour deux an- 
nees de titulaire et deux autres d’essayeur. Recycle 
d’abord en Endurance chez Oreca (avec une vic- 
toire aux 1 2 H. de Sebring 2011), puis en FFSA-GT, 
Olivier Panis court encore en Trophee Andros, mais 
se tourne progressivement vers le management, en 
venant de creer une equipe avec Fabien Barthez et 
Renaud Derlot pour courir en Endurance. j.-lt. 


Stephane 

Peterhansel 

TEMPETE DU DESERT 

Qu’est-ce qui destinait ce natif de Vesoul (Haute- 
Saone) a devenir le meilleur specialiste du Dakar ? 
Le sens de I’equilibre aiguise en skateboard dont il 
tut un champion dans sajeunesse, son opiniatrete 
et son bon sens, ou encore une robustesse phy- 
sique a toute epreuve ? Revele par I’enduro moto, il 
remporte d’abord, grace a Yamaha, une exception- 
nelle serie de six victoires au Dakar, avant de passer, 
en 1 999, aux quatre roues. Apres quelques saisons 
de reconversion, il inaugure en 2004 son palmares 
auto sur un Pajero MPR. Avec ses trois employeurs 
successifs, Mitsubishi, Mini etenfin Peugeot, il par- 
vient a egaliser son record moto, devenant avec 
douze succes I’homme le plus titre du Dakar. Ce 
qui ne lui est pas du tout monte a la tete, I’homme 
restant d’une simplicite et timidite etonnantes. ph. c. 
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Nelson Piquet 


TROIS TITRES ETUNE OMBRE 



Son gout pour la compe- 
tition n’etait pas partage 
par la famille Sauto Major, 
alors Nelson emprunta le 
nom de jeune fille de sa 
mere, d’origine frangaise, 
Clotilde Piquet, et traversa 
l’Atlantique. II remporta 
trois titres de champion 
du monde Fl : 1981, ou il 
coiffa sur le hi la Williams 
de Reutemann, 1983 ou 
l’utilisation probable par 
l’ecurie Brabham-BMW 


d’un carburant non- 
conforme laissa planer un 
grand doute, et 1987 ou sa 
plus grande regularity fit la 
difference face a Mansell. 
Apres un passage chez 
Lotus en perte de vitesse, 
il signa pour la jeune 
ecurie Benetton en 1990, 
mettant fin a plus de trois 
saisons d’insucces. Mais, 
l’annee suivante, il croi- 
sait la trajectoire du jeune 
Michael Schumacher... 
« Rince » par le talent du 
pilote allemand, il deci- 
dait de s’attaquer aux 500 
Miles d’Indianapolis, en 
1992, au sein de l’ecu- 
rie John Menard, mais 
se blessait grievement 
lors des essais. Jambes 
broyees, il semblait perdu 
pour le sport. Pourtant, a 
Tissue d’une douloureuse 
convalescence, il effectue- 
ra son retour un an plus 
tard sur le celebre ovale. 
Ses apparitions se feront 
des lors episodiques, mais 
on le verra encore aux 
24 Heures Mans 1996 et 
1997. J.-M.D. 


Alain Prost 

LE PROFESSEUR 

Le vainqueur du Volant Elf 
Magny-Cours 1975 possede 
fun des plus beaux palmares 
que la Fl ait connu de tout 
temps : 4 titres mondiaux, 

106 podiums dont 51 victoires, 

41 meilleurs tours, 33 pole 
positions, ... Sans compter 
ceux rates de peu pour diverses 
raisons, notamment chez 
Renault en 1982 et 1983. Sans 
doute ces chiffres auraient- 
ils ete meilleurs si, comme 
d’autres, Prost n’avait pas fait 
voeu de piloter avec sa tete 
plutot qu’avec ses tripes. Oui, 
I’homme a toujours privilegie 
la sagesse aux risques, le 
travail de la mise au point a un 
freinage limite, la strategie a 
la confrontation directe avec 
ces « allumes » de I’epoque 
pour un depassement 
dont personne n’etait sur 
d’imaginer I’issue. Qu’importe, 
« le Professeur » a donne la 
lecon a plusieurs reprises, et 
ses duels avec son equipier 
chez McLaren puis adversaire 
direct, lorsqu’il a file chez 
Ferrari, Ayrton Senna, 
demeureront a jamais dans 
nos memoires. P.c. 



Didier Pironi 


FAUCHEEN PLEINE ASCENSION 

Samedi 7 aout 1 982, Hocken- 
heim. Le serpent de bitume qui 
cisaille la foret de hauts pins est 
detrempe. L’eau pulverisee se 
fait brouillard epais. La seance 
d’essais libres tire a satin, Alain 
Prost est a I’approche de Ten- 
tree du Stadium et rejoint son 
stand a petite allure. Lancee 
avec 1 30 km/h de plus, la Fer- 
rari de Pironi fonce en aveugle. 

Le choc est terrible. Ainsi, prit 
fin la carriere du Francilien alors 
qu’il occupait la fete du cham- 
pionnat, et faisait figure de 



favori. L’ancien pilote Tyrrell et 
Ligier echouera cette annee-la 
pour 5 points, en depit de son 
forfait constate a cinq reprises. 
Son « tombeur »? Keke Ros- 
berg, avec une seule victoire 
au compteur. . . Pour la Scu- 
deria, qui avait mise comme 
jamais sur « Didi », le coup fut 
terrible. Gueule d’ange, d’une 
rare culture, Pironi fut aussi un 
pilote engage. Porte- parole 
de la confrerie, il fut tres impli- 
que dans les questions liees 
a la securite. Non, I’homme 
au visage poupin n’etait pas 
celui que I’on croyait, qui prit 
d’enormes risques. En Fl 
comme en off-shore, ou il se 
tua, le 23 aout 1987, au large 
de I’Tle de Wight (Angleterre. 
Ndlr), aux commandes de son 
Colibri, en compagnie de Ber- 
nard Giroux et Jean-Claude 
Guenard. p.c. 



Jean Ragnotti 

INIMITABLE 

Le « negociant en virages », 
comme il aimait tant se 
presenter n’a pas eu la 
carriere internationale que 
son immense talent aurait 
pu lui offrir. Son bonheur 
etait de vivre de sa passion 
du pilotage en ayant touche 
a toutes les disciplines et 
de signer, chaque annee, 
un contrat avec Renault 
Sport. Une telle longevity 
et fidelity a un constructeur 
sont pourtant remarquables. 
Aucun pilote professionnel 
ne peut se targuer d’avoir 
eu une aussi longue 
carriere. Avec des victoires 
inoubliables au Monte-Carlo 
1981, ainsi qu’au Tour de 
Corse 1982 et 1985. 

Sa disponibilite, sa gentillesse 
et son humour font de 
« Jeannot l’Alpin » le pilote 
prefere des Frangais. e.bri. 
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Kimi Raikkonen 


Walter Rohrl 


LE CHAUD ET LE FROID 

II est clairement le plus popu- 
late des pilotes de Grands Prix 
en activite. Surnomme « Ice- 
man », en raison de sa capacite 
a conserver son sang-froid en 
toutes circonstances ainsi que 
son manque d’exuberance, le 
Finlandais est pergu comme 
le dernier representant d’une 
race aujourd’hui disparue, 
celle des pilotes des annees 
70, qui ne dedaignaient pas 
l’alcool, les cigarettes et la 
fete. Lui qui a connu la gloire 
d’un titre mondial en 2007 
avec Ferrari, et qui se tourna 
cranement vers le WRC, apres 
s’etre vu remercier sans mana- 
gement par la meme Scude- 
ria fin 2009, eut l’incroyable 
morgue d’effectuer son retour 
en 2012 dans une ecurie Lotus 
ayant tout a prouver. Rappele 
par Maranello en 2014 grace 
a deux victoires sous les cou- 



leurs d’Enstone ( Abou Dhabi 
2012 et Australie 2013. Ndlr), 
il plie face a Alonso, puis 
Vettel, mais ne rompt pas. Ce 
Kimi est un chene. J.-M. D. 


MULTICARTES 

Double champion du monde des 
rallyes, [immense et longiligne 
pilote allemand a construit sa 
reputation sur le fait d’avoir 
couru et gagne avec plusieurs 
marques differentes. Fiat 131 
Abarth pour son premier titre en 
1980, puis Opel Ascona 400 pour 
le second en 1982. Consacre au 
volant de propulsions, grace a 
un style de pilotage tres pur, 
Walter Rohrl ne connaTtra pas, 
ensuite, la meme reussite a 
I’epoque des groupe B. II a 
pourtant integre les rangs de la 
prestigieuse equipe Audi Sport, 
mais il devra se contenter de 
deux victoires en 1985 et 1986. 
Pourtant, sa popularity demeure 
elevee parmi les fans de rallye. 
Sans doute en raison de ses 
quatre victoires au Monte-Carlo 
sur Fiat, Opel, Lancia 037 et Audi 
Quattro A2. Un exploit unique. 
E.BRI. 
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Carlos Sainz 

EL MATADOR 

L’Espagnol a ete l’un des pre- 
miers pilotes a rivaliser avec 
les Nordistes, consideres 
comme les valeurs absolues 
du pilotage. Travailleur achar- 
ne et soucieux du moindre 
detail, il est devenu double 
champion du monde des ral- 
lyes (1990 et 1992). A cela, il 


convient d’ajouter un excep- 
tional pourcentage d’arri- 
vees sur le podium (49,5% 
des departs), soit un total de 
97 dont vingt-six fois sur la 
plus haute marche. Il fut aussi 
le premier a ouvrir une breche 
latine au rallye de Finlande 
en 1990... Toujours en activi- 



ty chez Peugeot Sport, Carlos 
Sainz, qui a couru dans toutes 
les equipes (Lancia, Ford, 
Toyota, Subaru, Citroen) fait 
partie des rares pilotes sus- 
ceptibles de gagner chaque 
annee le Dakar, une epreuve 
qu’il a deja remportee en 2010 
avec Volkswagen. e.bri. 



Ayrton 

Senna 

MYSTIQUE ET MYTHIQUE 

Le 1 er mai 1994, La Fl perdait 
L’un de ses pLus grands piLotes, 
dont La disparition accidenteLLe, 
fiLmee et commentee par Les 
televisions du monde entier, 
aLLait en faire un mythe. 

Les circonstances, 

Les questions, Les mysteres Lies 
a ce fatidique Grand Prix de 
Saint-Marin, tout a contribue 
a en faire une tragedie et sa 
victime une Legende. Doue et 
travaiLLeur pLus que La norme, 
perfectionniste obsessionneL, 
Ayrton Senna etait anime 
d’une rage de vaincre aussi 
extreme que sa pudeur, mais 
avait aussi un reel besoin 
de reconnaissance et d’etre 
aime, des emotions a fLeur 
de peau, une exigence envers 
ses techniciens et ingenieurs, 
envers Lui-meme, et une 
maniere de raconter hors- 
norme, citant souvent Dieu. 
Trois titres mondiaux (1988, 
1990, 1991), 41 victoires, 

65 poLe positions en dix ans 
de carriere Fl ne sont que 
des chiffres reLatifs. Les 
statistiques sont faites pour 
etre battues et Les epoques Les 
privent de toute comparaison. 

A L’inverse, Les personnalites 
demeurent, ancrees au pLus 
profond de chacun, en fonction 
de parametres etrangers 
aux resuLtats. C’est Le cas 
du BresiLien. P.c. 
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Michael 

Schumacher 

LE BARON ROUGE 

C’est le plus grand de tous. Le 
pilote de la demesure, celui de 
tous les records et de tous les 
superlatifs. 307 GP disputes, 68 
poles, 91 victoires et, surtout, 7 
titres de champion du monde. 
Son talent explose chez Benet- 
ton ou, sous la houlette de Flavio 
Briatore, il s’adjuge les titres 1 994 
et 1995. Avec le directeur tech- 
nique Ross Brawn et le chef de- 
signer Rory Byrne, ils torment un 
trio qui va longtemps faire parler 
de lui. Premier a quitter les cleux 
d’Enstone pourceuxde Maranel- 
lo, il trouve aupres de Jean Todt 
le soutien ideal. L’Allemand fait 
venir ses deux acolytes afin de 
creer ce que I’histoire retiendra 
sous le nom de « dream team ». 
Jamais le rouge Ferrari n’a jamais 
ete aussi etincelant. Les succes 
s’accumulent : 5 titres de suite 
entre 2000 et 2004. La coupe 
est pleine, Schumi veut souffler. 
II prend sa retraite sportive fin 
2006. Seulement, lui dont la car- 
riere doit beaucoup a Mercedes 
(il tut de I’epopee Sport-Proto- 
types, en 1 990 et 1 991 ), reve de 
boucler la boucle avec la firme a 
I’etoile qui s’apprete a revenir en 
FI, a partir de 2010. FHelas, ce 
sera trop tot, recurie de Brack- 
ley, alors dirigee par Ross Brawn, 
n’est pas encore prete et Michael 
Schumacher met un terme defi- 
nite a sa carriere fin 2012, sans 
avoir pu ajouter une ligne a son 
impressionnant palmares. Un an 
plus tard, le 29 decembre 201 3, 
II est victime d’un grave accident 
de ski a Meribel (Savoie). Sorti 
du coma au bout de six mois, 
il poursuit sa delicate convales- 
cence a son domicile de Gland, 
en Suisse. j.-m.d. 



Benoit Treluyer 


TRIPLEMENT BON 

Avec trois succes aux 
24 Heures du Mans (2011, 
2012 et 2014), un aux 
12 H. de Sebring (2012) et 
un sacre mondial (2012), le 
natif d’Alengon (Orne) est, en 
Endurance, le pilote frangais 
de ce debut de siecle. Une 
reussite a laquelle, 


il est impossible de ne pas 
associer Marcel Fassler et 
Andre Lotterer, ses acolytes 
chez Audi depuis 2009. 
Avec dix victoires, les trois 
hommes sont d’ailleurs les 
plus victorieux de l’histoire 
du WEC en LM Pi. Adule 
au Japon, ou il s’est exile 


pendant 12 ans et ou il a 
ete titre en F3, Super GT 
et Formula Nippon, Benoit 
Treluyer peut encore esperer, 
a 39 ans, egaler, voire 
depasser, les quatre victoires 
sarthoises de Pescarolo et 
Dalmas, seuls Tricolores a 
avoir fait mieux que lui. T. v. 
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Ari Vatanen 

L’ETERNEL MIRACULE 

Champion du monde des 
rallyes 1981, le fougueux 
Finlandais a connu une 
carriere extremement bien 
remplie, courant au plus 
haut niveau pendant trois 
decennies... et frolant 
plusieurs fois la mort. Grace 
a la Ford Escort RS, il connait 
une premiere carriere en 
championnat du monde des 


rallyes tres fructueuse, avec un 
titre mondial obtenu 
en 1981, a 28 ans. Puis, avec la 
Peugeot 205 T16, 
il experimente le meilleur 
(cinq victoires en Mondial) 
comme le pire, avec un tres 
grave accident au rallye 
d’Argentine 1985 dont 
il rechappe par miracle. 
Nullement impressionne, il 


repart avec la troupe de Jean 
Todt en rallye-raid et au Dakar, 
epreuve qu’il va remporter a 
quatre reprises [1987, 1989, 
1990 et 1991. Ndlr). Tous 
les Africains connaissent 
alors son nom, mais c’est en 
Finlande qu’il va connaitre ses 
derniers succes... en politique, 
ayant ete elu a deux reprises 
depute europeen. PH. c. 




Sebastian Vettel 


GRAINE DE CHAMPION 

Poli, doux et gentil cote 
paddock ; rude, dur et colerique 
cote piste, Le quadruple 
champion du monde n’a rien du 
gendre ideal a qui tout reussit. 
Vettel est un bosseur, un 
pinailleur meme, qui demande 
autant aux autres qu’a lui- 
meme. Tres jeune, peut-etre 
en observant son idole Michael 
Schumacher, il a compris que 
Le talent n’est rien sans Le 
travail. Dur mais juste, il est 
tres aime des mecaniciens et 
ingenieurs qui travaillent avec 
Lui et non pour lui. Pas etonnant 
que Ferrari se soit tourne vers 


ce phenomene pour redonner 
a la Scuderia la confiance 
qu’elle avait fini par perdre. 
Inversement, apres une carriere 
passee depuis son plus jeune 
age sous La banniere Red Bull, 
et cinq saisons d’incroyables 
succes sanctionnees par quatre 
titres mondiaux consecutifs (2010 
a 2013), il fallait a I’ALLemand 
un nouveau challenge pour 
montrer au monde, et a Lui- 
meme, que sa reussite n’etait 
pas seulement liee a la qualite 
des produits de Milton Keynes, 
fussent-ils dessines par Adrian 
Newey. j.-m.d. 


Gilles Villeneuve 


LE FUNAMBULE 

La musique, envisagee un 
moment par son pere, Seville, 
accordeur de piano itinerant, ne 
voulait pas de lui, alors il a choisi 
la motoneige. Dans la foulee, 
ecole de pilotage et F. Ford, puis 
F, Atlantic ne seront que pures 
formalites. McLaren lui propose 
alors un Grand Prix d’essai, celui 
de Grande-Bretagne 1977. De 
quoi accrocher le regard d’Enzo 
Ferrari. Le Commendatore voit a 
travers le Canadien un diamant 
brut a fagonner. II faudra pourtant 
attendre 1 982 pour voir un Ville- 
neuve face a une situation dans 
laquelle tout est reuni. La Ferrari 
est a son apogee et le Quebe- 
cois fait figure de favori. Mais 
tandis que Didier Pironi vient tout 
juste de signer la pole position du 
Grand Prixde Belgique a Zolder, la 
Ferrari n°27 percute, a 260 km/h, 
une roue arriere de la March de 
Jochen Mass. Le choc est d’une 
violence inoul'e. Enzo Ferrari vient 
de perdre son second « fils ». 



Que retiendra I’histoire ? Six vic- 
toires en 67 GP, mais surtout ces 
derniers tours a Dijon, en 1979, 
enroules par la Ferrari et la Renault 
de Rene Arnoux, roues contre 
roues, dans un duel salue par un 
public debout, pour I’attribution 
d’une 2e place. A moins que son 
retour au stand, sur trois roues 
apres une crevaison, au Grand 
Prix de Plollande 1979, ne vous 
rappelle quelque chose. . . p.c. 


Jacques Villeneuve 



ELECTRON LIBRE 


Jacques Villeneuve, c’est une histoire, un 
talent et une gueule. Une histoire que son 
pere Gilles n’a pas eu le temps d’ache- 
ver ; un talent qui lui permit de triompher 
en CART et aux 500 Miles d’lndianapolis 
(1 995), de devenir champion du monde 
FI (1 997), et meme de s’imposer a Spa- 
Francorchamps, en Sport-Prototypes, au 
volant de la Peugeot 908 HDi FAP (2008) 

; et enfin une (grande) gueule qui dit tout 
ce qu’elle pense sans le filtre du politi- 
quement correct et qui fait desormais les 
beaux jours de la chaTne Canal+ en tant 
que commentateur des Grands Prix. ( voir 
entretien p.44- 49. Ndh ) j.m. d. 
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©adkeys *La Confiance en Mouvement. 




Si la sagesse fait durer, 
les passions font vivre. 

Bon anniversaire a Auto Hebdo. 


WRX STI 

Subaru et son reseau 
vo us off rent 8 000 € 
de plaisir 


SUBARU 

Confidence in Motion * 


www.subaru.fr 


Gamme WRX STI a partir de 44 490 €. Modele presents : WRX STI-S (PM incluse) : 45 600 € TTC . 

Tarif public au 1 •' fevrier 201 6 . Consommations et emissions de CO 2 (parcours mixte) de la gamme WRX STI : 10,4 1/100 km 
et 242 g/km. *Offre plaisir 8 000 € non deduite. 
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M ichele Mouton 

a toujours les 
m ernes yeux 
de braise, la 
meme passion 
pour le rallye. 
Aujourd’hui 
responsable 
du WRC, pour 
la FIA, elle a 

accepte avec enthousiasme de revisiter ses 
plus belles annees de rallye, passees au sein 
d’Audi Sport. 

COMMENT ETES-VOUS ENTREE EN RELATION 
AVEC LA FIRME D’INGOLSTADT ? 

Un jour, j’ai regu un coup de telephone. Mon 
anglais etait tres basique, pour ne pas dire 
inexistant. J’ai saisi quelques mots. J’ai com- 
pris qu’il m’etait propose de conduire pour 
Audi en championnat du monde. 

QUI VOUS A APPELEE ? WALTER TRESER 

(PREMIER DIRECTEUR D’AUDI SPORT \ NDLR) ? 

Ce bit un premier contact. Je voulais savoir 
quelle etait reellement la proposition. C’est 
pourquoi, je me suis rendue en Allemagne 
en compagnie de l’epouse de Jean-Frangois 
Jacob (ancien copilote de Jean Vinatier, chez 
Alpine-Renault. Ndlr), qui etait professeur 
d’allemand. 

AVEZ-VOUS ETE SURPRISE PAR CET APPEL ? 

Eberluee ! En rallye, je ne m’etais jamais don- 
ne d’objectif. J’ai debute par hasard et je n’ai 
jamais songe qu’a progresser sans me donner 
le moindre plan de carriere. A cette epoque, 
j’avais pour ambition de me rapprocher, en 
performances, du meilleur pilote frangais, 
que j’avais la chance de cotoyer au sein de 
Fiat France (Jean-Claude Andruet. Ndlr). 
Quand vous en etes a ramer pour se hisser a 
son niveau, vous ne songez pas a ce qui pour- 
rait se produire ensuite. Alors, quand, subi- 
tement, on vous parle de passer du paysage 
frangais aux epreuves mondiales... 

AVEZ-VOUS HESITE ? 

Pas un instant. Je suis trop folle pour me poser 
des questions superflues... On dit « oui », 
puis on verra apres. 


“JE N’AI JAMAIS COURU 

POUR GAGNER, 
MAIS PAR d£FI” 


POUR LES ALLEMANDS, 
ELLE ETAIT « LE BEAU VOLCAN 
NOIR », POUR LES AFRICAINS, 
« LA SORCIERE BLANCHE ». 
AUX ETATS-UNIS, ON L’A APPELEE 
« LA FOLLE ». DEPUIS 
TRENTE-CINQ ANS, 
MICHELE MOUTON RESTE, 
EN BONNE PARTIE GRACE 
A L’AUDI QUATTRO, UNIQUE. 

PROPOS RECUEILLIS PAR MICHEL LIZIN 


► 
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MICHELE MOUTON 


COMBIEN DE TEMPS AVANT VOTRE PREMIERE 
COURSE OFFICIELLE (MONTE-CARLO 1981 . 
NDLR) AVEZ-VOUS PRIS ACCORD AVEC AUDI ? 

Ouh la la, si vous commencez a me demander 
des dates, on n’est pas sorti de l’auberge... Je 
me souviens avoir dispute un rallye, sur la 
neige, en voiture ouvreuse, a Oulu (nord dela 
Finlande. Ndlr), a 1’automne 1980. Sans doute 
ai-je du signer avant l’ete 80. Je me rappelle 
avoir informe Fiat France que je les quittais 
en fin de saison. J’ai egalement ete amenee a 
leur demander l’autorisation de conduire la 
Quattro - a Oulu, precisement - avant que la 
saison en championnat de France soit termi- 
nee. Une anecdote amusante - ou revelatrice 
- en a decoule. En championnat de France, je 
conduisais, sur goudron, une Fiat 131 Abarth 
aux pneus extra-larges et a la direction de ca- 
mion, depourvue de la moindre assistance. 
A Oulu, je me suis retrouvee, sur la neige, 
au volant d’une voiture dotee d’une belle 
assistance de direction. En dehors du Monte- 
Carlo, je n’avais pas d’experience du pilotage 
sur neige, mais j’ai trouve cela facile. Evidem- 
ment, je n’avais jamais conduit auparavant de 
quatre roues motrices. Deux semaines plus 
tard, a la veille du Rallye du Var, j’ai repris 
les commandes de ma 131 Abarth, je l’ai trou- 
vee impossible a conduire. Moi, la technique 
ne m’interessait pas. Je n’avais pas realise la 
difference. J’avais a peine parcouru un kilo- 
metre que je faisais peniblement demi-tour 
pour revenir au camion. Je me suis arretee 
aupres de Jean Vinatier (ancien pilote et direc- 
teur sportif de Fiat France. Ndlr) et je lui ai 
dit : « Jean, ma voiture a un gros probleme. 
Va l’essayer. . . ». A son retour, il m’a avoue : 
« Elle est comme d’habitude. C’est toi qui 
as change. Je te rappelle que la Fiat n’a pas 
d’ assistance de direction... ». J’avais acquis 
de nouveaux reflexes. 

QU’AVEZ-VOUS RESSENTI LORSQUE VOUS AVEZ, 
POUR LA PREMIERE FOIS, PRIS LE VOLANT DE LA 
QUATTRO GROUPE 4 ? 

On sent tout de suite que cela travaille diffe- 
remment. Je n’avais pas trop l’habitude d’ana- 
lyser. Je tentais de m’adapter. 

N’ETAIT-ELLE PAS TRES SOUS-VIREUSE ? 

Bien sur. C’est pourquoi, Hannu (Mikkola, 
son equipier. Ndlr) m’a immediatement ini- 
tie a la technique du freinage du pied gauche. 
Des que je l’ai vu placer l’auto d’un petit coup, 
je lui ai demande de m’expliquer. Je me suis 
entrainee et, des mes premieres courses, j’ai 
procede ainsi. 

MEME SUR GOUDRON ? 

Oui. C’est venu un peu plus tard. Pour la 
Corse, je me suis demande s’il ne serait pas 
plus efficace de ne pas employer cette tech- 
nique, pour menager les freins, mais elle 
m’etait devenue tellement naturelle... En 
plus, au debut, le temps de reponse du turbo 
etait tellement long que maintenir le moteur 


dans les tours etait la priorite. D’ailleurs, une 
commande d’embrayage au volant a ete de- 
veloppee, pour que le pied gauche soit libre 
pour la seule pedale de freins. Moi, je ne me 
suis jamais pose trop de questions : je prenais 
le plus efficace. 


POURQUOI AVOIR CHOISI UNE ITALIENNE COMME 
C0PIL0TE ? 

Pourquoi pas ? Lorsque je suis arrivee chez 



EN DECEMBRE 1979... 

J’avais un prix. Je suis montee sur la scene. 
Stockmar s’est interesse. II s’est renseigne sur 
les chronos que j’avais realises. II a dit a Tre- 
ser, qui lui avait succede : « Contacte la fille 
du Sud de la France. » 

COMMENT AVEZ-VOUS ETE ACCUEILLIE AU SEIN 
D’AUDI SPORT ? 

II y a eu presentation au team des deux equi- 
pages. Elle a ete super. La difficult^ etait que je 
baragouinais a peine l’anglais. Sans parler de 
l’allemand, dont je ne connaissais pas un mot. 
Pour ma premiere rencontre avec Mikkola, je 
m’etais inscrit une phrase en anglais sur un 
bout de papier, que je me relisais sans cesse, 
exprimant a quelle point j’etais heureuse et 
here de le cotoyer. Quant aux mecanos, la 
plupart ne connaissaient pas l’anglais, pour 
ne pas evoquer le frangais. On parlait avec 
des gestes, avec les mains, mais l’atmosphere 
a instantanement ete detendue. 


“MON OBSESSION ETAIT DE NE PAS ETRE 
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Audi Sport, j’avais dans l’idee de me choi- 
sir un copilote masculin, mais ils m’ont dit 
preferer un equipage 100 % feminin. Claude 
Guarnieri (alors journaliste a Nice-Matin et 
qui partageait la vie de Michele. Ndlr), qui 
m’accompagnait, a cite Fabrizia Pons, parlant 
parfaitement le frangais et qui etait aussi bien 
pilote que copilote. D’Ingolstadt, nous l’avons 
immediatement appelee. 

POURTANT, LE MONTE-CARL0 1981, VOUS L’AVEZ 
DISPUTE AVEC VOTRE C0MPATRI0TE ANNIE ARII 
(JUSQU’ALORS, MICHELE MOUTON COURAIT 
AVEC FRANQOISE CONCONL NDLR). 

Ah oui ?... Peut-etre Fabrizia n’etait-elle pas 
encore libre. Je me souviens avoir dispute un 
Monte-Carlo avec Annie, mais je ne sais plus 
lequel. 

LE PREMIER, AVEC LA VOITURE NOIRE, AUX 
COULEURS BP. IL EST VRAI QU’IL N’A PAS DURE 
LONGTEMPS (ARANDON DURANT LE PARCOURS 
DE CONCENTRATION, BIEN AVANT LA PREMIERE 
SPECIALE. NDLR)... 

Si vous le dites . . . Vous savez, pour moi, les 
choses ont de Pimportance quand elles se 
passent. Ensuite, je laisse les autres avoir 
de la memoire. Il y a un mois, a l’anniver- 
saire de Walter Treser, j’ai rencontre l’in- 
genieur Jurgen Stockmar, qui, a la fin des 
annees 70, a dirige le departement compe- 
tition d’Audi. Il m’a dit etre a l’origine de 
mon engagement pour avoir ete present et 
pour m’avoir reperee a la remise des prix 
de la FFSA. 


AVEZ-VOUS EU PLUS A PROUVER PAR LE SIMPLE 
FAIT D’ETRE, NON SEULEMENT UN PERSONNAGE 
INCONNU EN CHAMPIONNAT DU MONDE, MAIS 
UNE FEMME ? 

Cela peut paraitre curieux, aujourd’hui, 
mais cela m’importait peu. Mon obsession 
etait de ne pas etre ridicule. Mikkola etait 
la reference du moment. Mon seul souci 
etait de me rapprocher de ce qu’il arrivait 
a faire avec la voiture. Je me repetais sans 
cesse la meme phrase : « On te donne la 
meme chance, la meme auto. A toi de 
prouver. » Le reste n’ avait aucune impor- 
tance. A chaque echelon d’une carriere que 
je n’ai jamais voulue, ni programmee, mon 
attitude n’a jamais change : mon unique 
but a toujours ete de ne pas etre ridicule 
par rapport aux references. Etre sympa 
avec les journalistes, avec les gens, sou- 
rire pour les photographes m’indifferait 
totalement. Mes efforts avaient pour seul 
objectif d’ameliorer mes chronos. Cela seul 
importait. Ma reputation d’avoir un sale 
caractere doit dater de cette epoque. 

AH, BON ?... 

Il faut bosser pour progresses J’ai compris 
tout de suite : « Ma p’tite, on va comparer tes 
temps. » C’est la seule chose qui comptait. £a 
reste encore valable aujourd’hui. Que vous 
soyez un homme ou une femme n’y change 
rien : quand vous avez la meme auto, vous 
devez aller chercher loin, au plus profond de 
vous, pour soutenir la comparaison. Quand 
vous avez une auto de la saison precedente - 
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chez Audi, ga pouvait pas exister, la Quattro 
venait d’etre homologuee - vous avez une 
excuse. Par contre, quand l’auto est la meme, 
il faut aller au charbon. En plus, je n’avais 
aucune experience des reglages. Hannu fai- 
sait le set-up. Je l’adoptais, je m’adaptais et 
c’etait tres bien ainsi. 

COMMENT HANNU MIKKOLA S’EST-IL COMPORTE 
ENVERS VOUS? 

II a ete fantastique. II me traitait d’egal a egal, 
il m’expliquait les choses comme si j’avais 
eu une connaissance de la mecanique iden- 
tique a la sienne. Plus tard, j’ai appris a regler 
mes voitures. Auparavant, des l’epoque de 
la Berlinette, j’avais un bon « feeling » du 
comportement de mon auto. Je savais dire 
a l’ingenieur ce que je ressentais, mais je ne 
savais pas pourquoi. Cela m’a valu quelques 
problemes avec des mecanos d’Audi Sport. 
Je les voyais penser : « Cette femme, elle y 
comprend que dalle et elle voudrait nous ex- 
pliquer ce que nous avons afaire. » Une fois, 
en Suede, avant le depart, je leur ai dit : « Y 
a un probleme avec la suspension. » On m’a 
repondu : « Michele, c’est impossible, tout est 
neuf » Je suis partie et, sept kilometres plus 
loin, un amortisseur cassait. 

AUDI SPORT ETAIT PERSUADE DE VAINCRE, 
D’ABORD, GRACE A SA SUPERIORS TECHNIQUE ? 

Oui. C’etait leur fagon de voir les choses, 
doublee de l’esprit allemand, qui ne les 
incitait pas a se remettre en question. En 
1982, en Cote d’Ivoire, quand j’ai perdu le 
titre mondial, ils ont mis une heure a me 
changer la boite. Je suis montee dans l’auto 
et, quand j’ai dit : « Les vitesses ne passent 
pas », ils m’ont repondu : « Elies doivent 
passer . » J’en serais devenue folle ! Chez eux, 
tant que cela marchait, tout etait parfait. Par 
contre, dans l’improvisation, ils n’etaient pas 
les meilleurs. 

EN 1981, VOUS DEBARQUEZ EN CHAMPIONNAT 
DU MONDE DES RALLYES. COMMENT AVEZ-VOUS 
ETE REQUE PAR LE PETIT MONDE DE CE QUI NE 
S’APPELAIT PAS ENCORE LE WRC ? 

Je ne me souviens pas du moindre probleme. 
Il est vrai que je ne suis pas du genre a m’im- 
poser. J’ai un caractere fort, mais je n’irai ja- 
mais m’immiscer au milieu d’un groupe. Petit 
a petit, ils se sont rapproches en s’apercevant 
que, comme eux, j’etais une pro. Au debut, 
je ne me posais pas la question des relations 
avec les autres. J’en avais assez avec moi. 

EN 1981, LES PREMIERES MANCHES SONT 
PLUTOT DIFFICILES, POUR AUDI COMME POUR 
VOUS. MIKKOLA S’IMPOSE EN SUEDE, LORS 
D’UNE EPREUVE COMPTANT EXCLUSIVEMENT 
POUR LE CHAMPIONNAT CONDUCTEURS, MAIS LE 
PREMIER PILOTE A VAINCRE AU VOLANT D’UNE 
AUDI EN CHAMPIONNAT CONSTRUCTEURS, C’EST 
VOUS, A SANREMO... 

Je sais. J’ai eu de la peine a realiser. 


NUMERO 


ANNIVERSAIRE 


COMMENT AVEZ-VOUS APPRECIE CETTE VICTOIRE ? 
VOUS ETIEZ EN TETE A L’ISSUE DES TROIS PRE- 
MIERES ETAPES, DONT DEUX SUR TERRE, MAIS LA 
DERNIERE NUIT SE DEROULATT SUR GOUDRON... 

Elle a ete terrible. On sortait d’une nuit sur la 
route et on n’avait que la journee pour se re- 
poser avant d’attaquer une derniere nuit com- 
plete de rallye, ne comprenant que des spe- 
cials difbciles, dont la fameuse « Ronde », 
longue d’une cinquantaine de kilometres. 



nous vaincrions. Il n’a pas tenu parole, mais 
je ne lui en veux pas. Sa promesse signifiait 
peut-etre qu’il pensait que nous ne serions 
jamais en mesure de nous imposer a nouveau. 
Je suis heureuse que Fabrizia et moi lui ayons, 
l’annee suivante, prouve l’inverse a trois re- 
prises (Portugal, Acropole, Bresil. Ndlr). 

DONT, DES LE MOIS DE MARS 1982, AU PORTUGAL... 

Ce fut impressionnant. J’en frissonne encore 
aujourd’hui. A l’epoque, dans les villages, la 
plupart des femmes etaient vetues de noir de 
la tete aux pieds. Le Rallye du Portugal etait un 
evenement national, suivi par toutes les radios. 
Quand elles ont appris que nous etions en tete, 
elles sont sorties des maisons pour lancer des 
ceillets rouges au passage de notre Audi. Nous 
en avons ete marquees a jamais, Fabrizia et 
moi. Aujourd’hui encore, plus de trente ans 
apres, quand je me rends au Portugal, les gens 
m’apostrophent, applaudissent comme si je 
venais de vaincre. Lors de la derniere edition, 
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Pour la premiere fois de ma vie, j’etais en tete 
d’une manche mondiale. Si je me souviens 
bien, j’avais 37” d’avance sur Ari (Vatanen, 
sur Ford Escort, alors en lutte pour le titre 
mondial. Ndlr). En arrivant au pare ferme de 
Sanremo, de retour de Toscane (ou etaient 
tracees toutes les speciales sur terre. Ndlr), 
au lieu d’aller dormir, Fabrizia et moi avons 
pris notre voiture de reconnaissances, afin de 
verifier nos notes sur la totalite de la boucle. 
Lorsque j’ai enfin retrouve ma chambre et 
mon lit, j’ai ete incapable de fermer l’ceil. 
Pourtant, il fallait que je dorme, pour recupe- 
rer. Apres m’etre tournee dans tous les sens, 
j’ai fait appel a mon kine, Etienne Chapas. Je 
ne sais ce qu’il m’a fait, mais je me suis endor- 
mie comme une masse. 

IL ETAIT TRES FORT... 

Unique ! Quand, dans l’obscurite, nous 
sommes arrivees au depart de la premiere 
speciale de la nuit, j’ai dit a Fabrizia : « Celle- 
ci, e’est la premiere speciale du rallye. » Par 
la, je voulais dire que nous devions etre plus 
concentrees que jamais, comme au debut de 
toute nouvelle epreuve. Je pensais bien qu’un 
de nous deux, Ari ou moi, allait faire une 
faute. Et il n’etait pas question que ce soit moi. 
Vatanen a craque. Il a tape un muret. Pas moi. 
Le mental a fait la difference. Apres notre suc- 
ces, la reaction d’Audi a ete incroyable. Le 
Dr. Wolfgang Habbel, alors grand patron de 
la marque Audi, nous a offert a chacune une 
Quattro. Il a ajoute qu’il en irait de meme, 
pour Fabrizia et pour moi, chaque fois que 


une dame m’a serree dans ses bras en s’excla- 
mant : « Michele, mon reve ! Vous ne savez pas 
quelle importance vous avez eue pour nous ... » 
J’ai ressenti cet effet dans deux pays : en Grece 
et, plus que tout, au Portugal. 

UN PAYS QUI ETAIT, ALORS, TRES « MACHO 

C’est incroyable comme il a change, comme 
il s’est modernise. Le Portugal a beau etre 
aujourd’hui en crise economique, l’Europe 
lui a fait un bien fou. Il y a trente-cinq ans, 
les spectateurs etaient au bord de la route, ou 
sur la route. Comment s’ exprimer dans ces 
conditions ? La seule chose que j’ai trouvee a 
ete de me dire que chaque spectateur etait un 
arbre... Et je n’avais pas la moindre envie de 
m’en farcir un ! Je me revois dans la speciale 
de « la Lune », avec ses gros rochers. On la 
disputait de nuit, on decollait sur une bosse 
et, a l’atterrissage, nous avions, face a nous, 
un mur de spectateurs ! Je l’ai encore devant 
les yeux. Ce sont des choses qu’on ne peut 
pas oublier. 

EN 1982, VOUS ETES EN TETE AU CLASSEMENT 
DU CHAMPIONNAT PILOTES. AUDI VOUS ENVOIE 
EN COTE D’IVOIRE, SUR UN TERRAIN A PRIORI 
FAVORABLE AUX QUATRE ROUES MOTRICES ET 
A LA VITESSE DE POINTE DE LA QUATTRO. QUE 
S’Y EST-IL PASSE ? 

Ils avaient fait le maximum pour m’aider. 
Accompagne de Roland Gumpert (1’ingenieur 
ayantsuccede a Walter Treserala tete d’Audi 
Sport. Ndlr), Hannu etait engage, mais il etait 
pret a se sacrifier pour moi. Stig Blomqvist ► 
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me suivait sur la route au volant d’un « chase 
car » (voiture d’ assistance rapide, engagee 
dans le rallye. Ndlr). Une heure avant le 
depart, je regois un coup de hi m’annongant 
le deces de mon pere, mon idole, celui sans 
qui jamais je n’aurais conduit en compe- 
tition. Je veux rentrer en France. Ma mere 
me convainc de disputer le rallye. Pour lui. 
« C’est ce qu’il aurait voulu », insiste-t-elle. 
Je prends sur moi et je dis a Fabrizia : « Je 
veux que personne ne sache. » Sinon, cela 
devenait impossible. Apres la premiere etape, 
je suis en tete avec plus d’une heure d’avance 
sur Walter Rohrl (sur OpelAscona 400. Ndlr), 
mon rival pour le titre. Le lendemain, je sens 
que les vitesses passent mal. Je m’en ouvre a 
Hannu qui me dit : « Demande qu’on change 
la boite. C’est plus prudent II faut vingt mi- 
nutes. » L’ operation terminee, je remonte a 
bord. Les vitesses ne passent pas. C’est a ce 
moment que se produit l’incident mention- 
ne precedemment. La boite est remplacee a 
nouveau. A Yamoussoukro, ou une halte de 
quatre heures est prevue, nous sommes tou- 
jours en tete, mais avec une avance reduite 
a une dizaine de minutes. Tandis que nous 
nous reposons un peu, le boitier electronique 
souffre de l’humidite ambiante. Quand nous 
voulons repartir, notre auto rebise de demur- 
rer. Le reglement est clair : l’equipage est seul 
autorise a pousser. Avez-vous deja essaye de 
faire bouger une Quattro, avec son differentiel 
bloque ? Nous prenons encore dix minutes 
de penalite et nous nous elangons, dans le 
brouillard. Ai-je voulu trop rapidement rat- 
traper le temps perdu ? J’aime piloter dans 
ces conditions, mais peut-etre ai-je un instant 
oublie qu’en Afrique, on passe une seule fois 
en reconnaissances. Les notes ne sont pas pre- 
cises comme en Europe. On conduit surtout 
a vue. A un moment, Fabrizia m’a annonce, 
comme repere, un parking. J’ai cru le voir, 
j’ai tourne et j’ai heurte un rocher, un muret, 
quelque chose... Dans l’etat psychique dans 
lequel j’etais, la suite ne m’a plus interessee. 
Je n’allais pas offrir le titre mondial a mon 
pere. Cela seul m’importait et me desesperait. 

AVEZ-VOUS DES REGRETS ? 

Non. Sur le moment, seule la mort de mon 
pere comptait. J’aurais aime lui offrir le titre. II 
n’a eu que mes gants, avec lesquels il est parti. 

PAR LA SUITE, VOUS C0NI1NUEZ DE COURIR POUR 
AUDI, AVEC D’EXCELLENTS RESULTATS (2° POR- 
TUGAL 83 ET SUEDE 84, 3 s SAFARI ET ARGENTINE 
83. NDLR), MAIS LE NOMBRE DE VOS PARTICIPA- 
TIONS SE REDUIT, AVEC UNE PROGRESSIVE MAIS 
EVIDENTE PROPENSION POUR LES EPREUVES SUR 
LESQUELLES LA VICTOIRE VOUS ETAIT, A PRIORI, 
INTERDIIE. P0URQU0I CE CHOIX ? 

Comme je l’ai explique, je n’ai jamais couru 
pour gagner, mais par deb. Pour me prouver 
a moi-meme ce dont j’etais capable. Je voulais 
faire la Suede, la Finlande, le RAC en Grande- 
Bretagne, car ils etaient a la fois les plus beaux 


et les plus difficiles. Je n’ai jamais cherche les 
titres, mais a etre la plus performante possible. 
J’avais demande a courir moins, car j’en avais 
assez du rythme trepidant. Les reconnaissances 
n’etaient pas limitees et nous etions 300 jours 
par an loin de chez soi. Attention : on ne cher- 
chait pas a connaitre par coeur le trace, ni a avoir 
la note la plus precise pour chaque virage. Les 
rallyes etaient tellement longs que c’etait impos- 
sible. Comme le repetait Hannu : « A quoi cela 
sert-il de faire trois passages en Grece quand la 
decision se fern au nombre de crevaisons, quand 
l’epreuve couronnera celui qui aura reussi a res- 
ter eveille et competitifjusqu’au bout de la nuit, 


celui qui survivra aux journees entieres passees 
a l’interieur d’un habitacle surchauffe a plus de 
60° ? » En Grece, on passait deux fois. Au Safari, 
une seule. Au Portugal, trois fois, plus un pas- 
sage de nuit pour les notes dans le brouillard. 
Nous n’avions pas les videos. On ne cherchait 
pas la precision tant les faits de course, les inci- 
dents etaient frequents. La priorite etait de les 
eviter par la lecture de la route. On travaillait 
un peu plus sur le goudron de Sanremo, le 
Monte-Carlo, la Corse et, bien sur, la Finlande, 
ou la trajectoire etait primordiale. Ailleurs, cela 
se jouait plus sur l’endurance. Le pilotage etait 
different : il y avait beaucoup plus d’improvisa- 
tion. L’ adaptation au terrain, pendant la course, 
etait primordiale. De nos jours, ils ne savent plus 
faire. Dans les premieres speciales en Grece, 
on roulait sur des pierres ! Le but du jeu etait 
de survivre. On devait gerer notre rythme. Les 
pilotes actuels ne songent qu’a etre a fond par- 
tout. On a encore vu recemment, en Sardaigne 
ce que cela a donne : des sorties de route, des 
roues arrachees, des suspensions cassees en 
voulant constamment etre au maximum. Notre 
fagon de gagner etait, obligatoirement, plus com- 
plexe. Aujourd’hui, les efforts sont courts et les 
voitures sont fiables. Si elles ne subissent pas 
un choc anormal, elles tiennent le coup. Il est 
done possible de les piloter d’un bout a l’autre 
a la limite. Nous, nous devions tenir compte des 
limites de la resistance de la machine. 

AVEC SON CARACTERE SOUS-VIREUR, SON DIF- 
FERENTIEL CENTRAL SOUVENT BLOQUE, L’AUDI 
QUATTRO SE PRETAIT-ELLE A CE PILOTAGE EN 
IMPROVISATION ? 

On s’adaptait. On savait comment la delester... 

PUIS, IL Y A EU L’AUDI SPORT QUATTRO. EN QUOI 
DIFFERAIT-ELLE DE LA VERSION LONGUE ? 

Elle etait plus puissante, mais aussi plus 
pointue, avec des passages plus vifs du sous- 
virage au survirage. Je l’ai moins souvent pilo- 
tee, mais je me souviens l’avoir progressive- 
ment appreciee, grace a sa reactivite et a son 


temperament plus joueur. Sur la terre, je n’ai 
pas eu de probleme. Sur l’asphalte, le decor 
defilait tellement vite qu’il fallait ecarquiller 
sans cesse les yeux pour eviter l’erreur. 

P0URQU0I, FIN 1985, AVOIR QUITTE AUDI ? 

Si je vous dis que je ne m’en souviens 
pas, cela vous convient ? Je crois que je 
commengais a etre un peu lassee de l’in- 
tensite des annees. Depuis 1984, nous 
etions quatre dans l’equipe. Mes compa- 
gnons d’ecurie n’etaient pas n’importe qui 
(Hannu Mikkola, Stig Blomqvist, Walter 
Rohrl. Ndlr) et c’etait devenu un peu lourd, 


peut-etre... Quand je vous dis que je ne 
me rappelle pas, je ne plaisante pas... Je 
pense que ma decision de m’en aller est 
prealable a la reception d’une offre de la 
part de Peugeot Talbot Sport (qui venait de 
debarquer en championnat du monde des 
rallyes avec la 205 Turbo 1 6. Ndlr). Il me 
semble que je souhaitais tout simplement 
arreter. Le fait de rejoindre une equipe 
frangaise, de disputer le Monte-Carlo et la 
Corse en sus du championnat d’Allemagne 
(que Michele Mouton a remporte en 1986, 
associe a Terry Harryman. Ndlr), a fini par 
me convaincre. Je ne peux pas en dire plus 
sans raconter n’importe quoi. 

ENTRE-TEMPS, A DEUX REPRISES, VOUS VOUS 
ETES ATTAQUEE A LA CELEBRE COURSE DE COTE 
DE PIKES PEAK, DANS LE COLORADO. EN QUOI 
CE DEFI ETAIT-IL PARTICULAR ? 

Les Americains ne savaient pas ce qu’etait 
une voiture de rallye (tres peu d’epreuves 
routieres etaient organisees aux Etats- 
Unis. Citons neanmoins le Rally Press on 
Regardless, dans le Michigan, au nord du 
pays, et T Olympus Rally, dans l’Etat de 
Washington, au nord-ouest. Tous deux 
ayant ete inscrits a deux reprises au 
championnat du monde, en 1973 et 1974 
pour le premier et en 1986, 1987 et 1988, 
pour le second. Ndlr). Ils ne connais- 
saient pas les moteurs turbo, ni les quatre 
roues motrices. Ils n’avaient jamais vu de 
pilote europeen et le premier a les affron- 
ter etait... une femme. Cela leur en a fait 
beaucoup a ingurgiter en une seule fois ! 

ET VOUS AVEZ GAGNE... 

La premiere fois, en 1984, j’ai remporte ma 
categorie tout en etant 2 e au general. En 
1985, je me suis imposee au classement 
absolu (les deux editions, sur Audi Sport 
Quattro. Ndlr). La premiere annee, Fabrizia 
etait a mon cote. La fois suivante, j’etais 
seule. J’ose esperer qu’ils ont apprecie... • 
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FARCE QUE LES PLUS 
BELLES CONFIDENCES SE 
FONT AUTOUR D’UN CAFE, 

LE CHAMPION DU MONDE 
DE FI 1997 AACCEPTE DE 
REMBOBINER POUR NOUS, 
LORS D’UN PETIT-DEJEUNER 
IMPROVISE, LE FIL D’UNE 
CARRIERS INFINIMENT 
RICHE. ENTRE HERITAGE 
PATERNEL PAS TOUJOURS 
FACILE A PORTER ET BESOIN 
DE VIVRE A 300 A L’HEURE, 
RENCONTRE AVEC LE PILOTE 
LE PLUS HONNETE 
- ET DONC CONTROVERSY - 
DE SA GENERATION. 


ROMAIN BERNARD - PHOTOS BERNARD ASSET 


I I est 10h30, en ce jeudi 21 jan- 
vier, lorsque Jacques Villeneuve 
pousse la porte de la Gourman- 
dine, repere ou il aime se refugier 
a Villars-sur-Ollon (Suisse) et 
ou il nous a donne rendez-vous. 
« Je viens ici manger des crepes 
depuis plus de trente ans », lance- 
t-il en guise d’introduction. Dans 
moins de 24 heures, l’annonce 
de son depart de l’ecurie de Formule e Ven- 


turi sera rendue publique. Nous possedons 
deja l’information, jamais nous n’y ferons 
allusion lors de cette rencontre, comme si 
l’on voulait croire que le cours de l’histoire 
pouvait encore etre modifie. Malgre tout, 
c’est notre hote, peut-etre par deformation 
professionnelle, qui ouvre le bal des ques- 
tions. « Pourquoi avez-vous demande a me 
rencontrer ? », lache celui qui commente 
desormais les Grands Prix pour Canal+ sur 
le ton de la plaisanterie. Sa demande est per- 
tinente et l’explication que je vais lui four- 
nir releve d’une demarche tres personnelle. 
Adolescent, j’avais vecu l’arrivee de Jacques 
Villeneuve en Fl comme une bulle d’oxy- 
gene dans un sport qui me plaisait certes, 
mais au sein duquel je ne me reconnais- 
sais dans aucun champion. Soit trop ages, 
soit trop polices. Le Canadien arrivait avec 
quelque chose de nouveau, de rafraichissant, 
une energie folle et un culot que seuls de 
jeunes gens ambitieux ont. A l’instar des 
freres Gallagher - du groupe Oasis - qui, a 
cette meme epoque, ont dynamite le rock an- 
glais, celui qui se tient aujourd’hui en face de 
moi a su bousculer les codes en flirtant avec 
la limite tenue qui separe la confiance en soi 
de 1 ’arrogance, et emmener dans son sillage 
une nouvelle generation de passionnes de 
Fl. Voici le compte-rendu de la discussion 
informelle qui s’en est suivie. 

LORSQUE L’ON POUSSE LES MEUBLES EN Fl 
COMME VOUS L’AVEZ FAIT DES VOTRE ARRIVEE 
EN 1996, IL Y A UN RISQUE DE SE BRULER LES 
AILES. QUELLE ETAIT VOTRE APPROCHE A CETTE 
EPOQUE ? 

Je ne me suis jamais pose de question, et je ne 
suis pas arrive en me disant que j’allais faire 
des frasques et montrer que j’existe. Je vou- 
lais juste faire mon true, tout simplement, ► 
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c’est-a-dire vivre ma passion et tout faire 
pour gagner. Faire de la course automobile 
etait mon but dans la vie depuis que j’avais 5 
ans. Je ne savais pas que cela serait en Fl, car 
mon pere etait toujours en Formule Atlan- 
tic aux Etats-Unis, done je n’en connaissais 
meme pas l’existence. Vouloir devenir pilote 
est le premier souvenir que je conserve, et 
il n’y a pas eu une seule journee dans toute 
ma vie ou j’ai envisage faire autre chose, y 
compris durant mes etudes ou apres la mort 
de mon pere (en 1982. Ndlr). Lorsque je suis 
arrive en Fl, ce n’etait que la conti- 
nuity logique de tout ga. 

DISONS QUE VOTRE CARRIERE N’A PAS 
SUIVI LE CHEMIN TRADITIONNEL DE 
L’EPOQUE QUI PASSAIT ALORS PAR LA 
F3, PUIS LA F3000... 

Lorsque j’ai debute, le cigarettier 
Camel voulait tous les fils de pilotes 
celebres. J’ai eu un coup de bol car 
c ’etait le bon moment. II y avait Da- 
mon Hill en Angleterre et moi en F3 en Italie. 
La Fl etait devenue mon objectif, mais cela 
a bloque et je suis parti au Japon pour sortir 
des senders battus, une destination ou beau- 
coup de pilotes allaient alors repousser leur 
retraite. Avec Tom Kristensen, qui etait mon 
equipier, nous avons ouvert une autre voie. 
Puis, je suis parti aux Etats-Unis. Done oui, 
mon acces a la Fl n’a pas suivi un chemin 
direct, mais ce fut une bonne chose, car j’ai 
suivi la meilleure preparation possible. 

PDURQUDI ? 

Le passage par Indianapolis (le Canadien 
s’est impose a Indy500 en 1995. Ndlr) m’a 
aide a gerer la pression qui etait ensuite tres 
importante en Fl. 

VOUS ETES ENTRE PAR LA GRANDE PORTE EN Fl , 
VIA L’ECURIE WILLIAMS-RENAULT. UNE ARRIVEE 
PLUS DISCRETE DANS UN PETIT TEAM ETAIT- 
ELLE UNE OPTION QUE VOUS VOUS INTERDISIEZ ? 

Non. Beaucoup de pilotes le disent, mais 
aucun le pense. Aucun pilote accepterait de 
ne pas rouler en Formule 1. Ne pas y aller 
signifie qu’il n’y a pas de carriere. Cela reste 
le summum, et dans mon cas, e’est la victoire 
a Indianapolis qui a ouvert les portes en me 
facilitant les discussions avec Bernie (Ecc- 
lestone. Ndlr) et Frank Williams. Et lorsque 
je suis arrive, mon but etait de gagner, tout 
simplement. Je me suis tenu au plan que 
j’ai toujours mis en place : une annee pour 
apprendre, au cote de Damon qui etait un 
pilote genial et d’experience, et la seconde 
annee pour tout casser. 

IL FAUT NOUS REMETTRE DANS LE CONTEXTE 
DE L’EPOQUE : VOUS DEBARQUIEZ AVEC UN LOOK 
D’ADO EXPERT EN INFORMATIQUE, CHEMISE 
OUVERTE ET LUNETTES. CELA ROMPAIT AVEC LE 
STEREOTYPE DU PILOTE DE Fl QUE L’ON VOYAIT 
JUSQU’ALORS... 


Personne ne m’a jamais demande de respec- 
ter un code vestimentaire, done je venais sur 
les circuits vetu comme je l’etais dans la vie. 
Meme Frank Williams s’en fichait complete- 
ment. L’ annee au Japon m’avait beaucoup li- 
bere, ainsi que celles passees aux Etats-Unis 
ensuite, de mon passe europeen. 

VOUS AVIEZ 21 ANS, EN 1992, LORSQUE VOUS 
ETES PARTI COURIR AU JAPON. ETAIT-CE UNE 
SORTE DE VOYAGE INITIATIQUE ? 

C’etait genial, un peu comme faire mon 


annee universitaire a l’etranger. Nous etions 
un paquet de pilotes expatries, tous la parce 
que nos carrieres bloquaient, et qu’au lieu 
d’amener des budgets, nous etions profes- 
sionals et payes. Nous etions jeunes, nous 
decouvrions le monde, nous sortions d’une 
Europe ou tout est trop carre. Au Japon, nous 
avions une liberte totale et, a l’inverse, la 
quantity de travail etait incroyable. Nous y 
apprenions le respect avec les ingenieurs, et 
on tournait tout le temps, tout le temps, tout 
le temps en essais. Mieux qu’en Fl alors. Sur 
la piste, la bagarre etait coriace, dure, mais 
avec enormement de respect et sans jamais 
aucun coup de traitre. £a m’a donne une tres 
bonne direction pour tout le restant de ma 
carriere. Enfin, sur le plan individuel, loin 
de la pression parentale, j’etais livre a moi- 
meme. A mon arrivee a Tokyo, je n’avais 
aucun contact a appeler, aucun endroit ou 
loger. J’ai du me debrouiller, trouver un hotel 
et tout a commence comme ga. C’etait l’aven- 
ture. 

ALLER AU JAPON, ETAIT-CE UNE FAQON D’ECHAP- 
PER A VOTRE STATUT DE « FILS DE » PARFOIS 
DERANGEANT ? 

Non, je venais simplement d’effectuer deja 
trois saisons en Italie, et le passage en F3000 
avait bloque. Je tenais la une bonne offre au 
Japon avec Toyota et je me disais qu’il y avait 
une opportunity pour que cela debouche sur 
des nouveaux horizons. J’ai effectue, durant 
cette annee 1992, des essais avec le proto 
Groupe C et meme pris part a une course (4 e 
aux 500 km de Mine sur une TS010. Ndlr) 
avec Tom Kristensen et Eddie Irvine, et je 
pense que s’il n’y avait pas eu les Etats-Unis 
ensuite, je serais devenu pilote d’Endurance 
Toyota. Cela faisait parti e des plans et j’ai- 
mais vraiment ga. Etre courtise a eu l’effet 
d’un declic en moi, je me suis libere et j’ai 
franchi un cap d’un point de vue du pilotage. 


POUR REBONDIR SUR L’IDEE DE FILIATION AVEC 
UN PERE CHAMPION AUTOMOBILE TRES CE- 
LEBRE, VOUS AVEZ ETE, AVEC DAMON HILL, LES 
PREMIERS A GAGNER AU PLUS HAUT NIVEAU, A 
EXISTER PAR VOUS-MEME... 

C’est parce que, avant tout, il y avait la pas- 
sion, et pour Damon qui etait tres travailleur, 
et pour moi. 

ETIEZ-VOUS, A L’INSTAR DE HILL, UN GROS BOS- 
SEUR OU BIEN VOTRE PILOTAGE ETAIT-IL PLUS 
INSTINCTIF, SANS PEUR Nl REGRET EN CAS 
DE SORTIE DE PISTE ? C’EST UN PEU 
L’lMAGE QUE VOUS EMETTIEZ ET QUI 
PLAISAIT... 

Lorsque je commettais un accident, 
la seule chose qui m’embetait etait 
de casser la voiture, de rentrer aux 
puits (terme canadien pour definir 
les stands. Ndlr), de voir les meca- 
nos qui bossaient toujours comme 
des acharnes et que je venais de leur 
abimer la voiture. 

SI VOUS N’EN CASSIEZ JAMAIS, ON VOUS AURAIT 
A L’INVERSE TAXE DE NE PAS PRENDRE SUFFI- 
SAMMENT DE BISQUES... 

Le respect du risque est quelque chose que 
j’ai appris de mon pere en le voyant travail- 
ler. Jouer avec le danger ne veut pas dire etre 
inconscient. Il y a aussi une partie de calculs. 
Certains pilotes vont courir et jouer sans sa- 
voir quantifier les risques qu’ils prennent, et 
d’autres oui. J’ai toujours ete conscient de ces 
risques et j’en tirais aussi une fierte. Passer 
l’Eau Rouge, a Spa, a fond a une epoque ou 
c’etait presque impossible ne servait a rien, 
mais c’etait par pure fierte. C’etait important 
pour moi. Idem : sortir d’un gros accident 
comme si de rien n’etait, c’etait peut-etre 
une forme de « machisme » tire de mes an- 
tecedents de hockeyeur canadien qui est a 
l’oppose du foot. 

DE VOTRE PERE, AVEZ-VOUS CONSERVE CE GOUT 
POUR UN STYLE DE PILOTAGE TRES AGRESSIF, 
VOIRE DEMONSTRATE ? 

Mon pere, a l’oppose de ce que les gens 
croient, je ne l’ai quasiment pas connu, car 
il n’etait jamais present. Done j’ai appris ce 
que j’ai eu envie d’apprendre, de ce que j’ai 
imagine. Etre avec lui dans l’helicoptere, a le 
voir essay er de faire un looping a 50 metres 
du sol pour epater les autres pilotes de l’heli- 
port, est un exemple de son grain de folie, ou 
encore m’abandonner les commandes a 10 
ans en me disant « Maintenant , c’est a toi de 
nous faire voler ! » 

VOTRE DEFINITION « DU RESPECT DU RISQUE » 
ESTAMUSANTE... 

Non, lui ne l’avait pas du tout. Je me sou- 
viens d’un trajet en helico ou, entre Pra- 
Loup (station des Alpes du Sud. Ndlr) et 
Monaco, il devait couper, en vol, le moteur 
qui surchauffait lorsque le temoin d’urgence ► 
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s’allumait. II volait aussi en plein brouillard, 
notamment en Italie ou il survolait l’auto- 
route pour se reperer grace aux panneaux de 
circulation, lorsqu’il etait perdu. Mon pere 
etait inconscient, il se sentait intouchable, 
mais il m’a quand meme appris la notion 
de risque, avec la nuance que l’on pouvait 
se faire mal. Enfant, je trouvais ga drole, j’ai 
grandi comme ga. Il fallait etre fier de faire 
quelque chose que personne d’autre ne sau- 
rait imiter. Comme doubler Schumacher par 
l’exterieur a Estoril (Grand Prix du Portugal 
1996. Ndlr), des choses qui faisaient partie 
integrante de la vie d’un pilote, de 
la competition, et j’en avais besoin. 

EN MEME TEMPS, LA FI AVAIT BESOIN 
DE CE RETOUR DU GOUT DU RISQUE 
APRES LA MORT DE SENNA, EN 1994 ! 

Je ne sais pas. Dans mon cas, je 
venais de la Formule Indy ou l’on 
roulait a 380 km/h entre les murs et 
ou les chocs faisaient tres mal. La Fl , 
ce n’etait rien a cote de ga. Apres, 
j’ai eu la chance de piloter a une epoque ou 
les voitures etaient sures, car a celle de mon 
pere, je n’aurais pas survecu. J’aurais peut- 
etre pris moins de risques aussi... 

CE GOUT DU RISQUE, VOUS L’AVEZ AUSSI CULTI- 
VE DANS VOTRE FACON DE GERER VOTRE CAR- 
RIERE : F3 JAPON PUIS ATLANTIC, PUIS CART, 
PUIS FI. AUTANT DE DISCIPLINES DIFFERENTES 
OU IL FAUT REPARTIR DE ZERO ET REAPPRENDRE 
A GAGNER... 

Je n’ai jamais eu de plan de carriere, il est 
impossible d’en avoir un. Un pilote est trop 
dependant de facteurs externes. Il doit tou- 
jours avoir l’esprit ouvert pour s’adapter, 
et j’ai passe ma vie a saisir des occasions 
quand elles etaient la. Ensuite, j’ai besoin 
d’apprendre. Les moments les plus excitants 
sont lorsque vous avez la sensation de vous 
ameliorer. En Fl, ce qui etait genial, c’est 
que l’apprentissage etait continuel, annee 
apres annee. Sinon, on peut se lasser. Voir 
quelqu’un plus performant que moi initie 
une reflexion pour savoir comment, d’abord, 
etre aussi rapide, puis ensuite le battre. Il y 
a toujours des astuces, et j’ai toujours eu la 
chance de travailler avec des ingenieurs in- 
croyables qui comprenaient et respectaient 
le feeling du pilote dans les reglages. Chez 
Sauber en Fl (2005-2006. Ndlr), c’etait tout 
l’inverse. On me disait : « Tu t’assois la et 
tu conduis ! » C’etait insupportable. Moi, il 
me fallait une feuille de papier et rester 2-3 
heures avec mon ingenieur pour tout retrans- 
crire avec mes emotions, et non pas avec une 
grille graduee de 1 a 5 et par virage comme 
le font les pilotes aujourd’hui. C’est impos- 
sible de travailler comme ga. Dans ma tete, 
je fermais les yeux et je voyais comment la 
suspension travaillait pour le retranscrire a 
l’ingenieur qui prenait le temps d’aller cher- 
cher en moi ces informations, de les dige- 


rer, etc. J’ai eu cette chance d’etre dans de 
gran des equip es qui respectent ce travail de 
recherche d’information. C’est aussi ce qui 
nous a permis, a Indianapolis, de faire si vite 
des choses fantastiques avec le moteur Ford 
repute moins performant. On ne suivait pas 
les reglages « logiques » : a Indy en 1995, per- 
sonne n’a voulu mettre le capot moteur avec 
1 ’aileron de requin qui etait tres negatif en 
soufflerie. Mais une fois la voiture en travers, 
il permettait de revenir en ligne... et c’est ce 
qui m’a permis de gagner. A mi-course, je 
me suis retrouve en derapage, en butee de 


contre-braquage, car mes pneus etaient uses 
a la corde. Et finalement, je me suis retrouve 
droit, a 10 cm du mur, pied a fond. 

EST-CE VOTRE VICTOIRE A INDY 500 QUI A DE- 
TERMINE VOTRE ARRIVEE EN Fl ? 

Pour Frank Williams, il etait clair qu’il n’y 
aurait pas de Fl sans victoire a Indy. Pour 
lui, gagner une course avec autant de pres- 
sion etait l’element qui l’a motive a me faire 
confiance. Puis, il y a eu plusieurs seances 
de tests durant la saison 1995 qui m’ont d’ail- 
leurs permis d’etre encore plus fort en Cart 
et de decrocher le titre. 

CE COTE TRES GROS BOSSEUR, VOIRE PINAIL- 
LEUR, QUE VOUS NOUS CONTEZ CASSE L’lMAGE 
TRES « COOL » QUE JE ME FAISAIS DE VOUS... 

Non, elle rejoint votre vision du jeune in- 
formaticien qui peut passer des heures a 
bidouiller un ordinateur, car tout cet aspect 
technologique me bottait. Jouer avec les 
chiffres, les maths, le scientifique, j ’adore ga ! 
Des 12 ans, je programmais des jeux informa- 
tiques, ga m’amuse tout en m’apprenant la 
patience. Je peux rester dix heures a plan- 
cher sur quelque chose qui m’interesse, mais 
tout lacher apres 5 minutes, si ce n’est pas le 
cas. Je dormais en corns de philo mais je me 
bouffais des heures de maths sans probleme. 
Qa m’a ete tres utile en course automobile. 

VOTRE EDUCATION AMERICAINE A-T-ELLE AP- 
PORTE QUELQUE CHOSE DE NEUF EN Fl ? 

Ma chance, encore une fois, a ete de debu- 
ter en Fl avec un ingenieur de talent, Jock 
Clear, un ex-rugbyman qui avait cette men- 
talite de sportif et de respect du feeling pour 
bien jouer. Il etait encore « jeune » en Fl pour 
que je puisse apporter des idees et les tester, 
comme les communications radio systema- 
tiques ou le reglage des ailerons lors d’un pit 


stop, choses qui etaient incessantes en Cart. 
Un autre exemple tout bete : on a ete les pre- 
miers a mettre des rebords aux pedales d’ac- 
celerateur et de frein pour retenir les pieds 
dans les virages, un detail aujourd’hui banal 
mais qui ne 1’ etait pas a l’epoque. Jock me 
faisait toujours confiance, a tel point qu’en 
1997, alors que Patrick Head (cofondateur 
et directeur technique de Williams jusqu’en 
2004. Ndlr) voulait toujours que nous assou- 
plissions la suspension, nous avons decale 
tous les chiffres de reglage sur le chassis, 
comme ga, lui etait content et nous, nous fai- 
sions les trues dans notre coin avec 
notre propre grille de graduation. Je 
tenais tete a Patrick Head et il aimait 
(ja car mes argumentaires suivaient. 

A l’inverse, Head a detruit Heinz-Ha- 
rald Frentzen, qui etait souvent en 
pleurs a force qu’on lui change sans 
cesse ses reglages. 

S COMMENT AIMIEZ-VOUS REGLER 
VOTRE MONOPLACE ? 

J’ai toujours privilegie les voitures pointues, 
legeres de l’arriere et tres reactives au volant, 
directes des l’impulsion et sans sous-virage. 
Le sous-virage me tue, je suis incapable de 
piloter avec. 

CE TYPE DE REGLAGE AVEC UN ARRIERE TRES 
MOBILE N’EST PAS TOUJOURS SIMPLE A GE- 
RER... 

Non, car une voiture legere est toujours le- 
gere. Lorsque l’on marche sur de la glace, il 
n’y a pas de surprise. On est deja attentif. 
Alors qu’une voiture sousvireuse, lorsque 
son train arriere decroche, c’est impossible 
a rattraper. 

VOUS AURIEZ ETE UN BON PILOTE DES ANNEES 
80, ALORS... 

Non, etant donne que ce n’etait pas une Fl 
precise. Les pilotes devaient jeter leur voiture 
dans les virages pour la mettre en travers, ce 
qui n’est pas la meme chose. La Williams de 
1997 deman dait d’etre tres doux au volant, 
mais elle reagissait au moindre millimetre de 
braquage, ce qui permettait, en pneus neufs 
en qualifications, de mettre du gaz tout le 
temps et de realiser des choses super. 

REVEN0NS SUR L’EPISODE DE JEREZ 1997. 
SUITE A VOTRE ACCR0CHAGE AVEC MICHAEL 
SCHUMACHER, VOUS AVEZ ETE CATALOGUE DE 
GENTIL ET L’ALLEMAND DE MECHANT. CE RAI- 
S0NNEMENT N’ETAIT-IL PAS TROP PR0CHE DU 
MONDE MERVEILLEUX DE DISNEY ? 

Oui, car le mechant a aide le gentil a gagner. 
C’est aussi simple que cela. Je n’en ai jamais 
souffert, c’etait meme super car Michael a ren- 
du cette saison et ce titre encore plus impor- 
tants dans un sens. Tout avait commence a la 
manche precedente, a Suzuka, ou je me fais 
disqualifier avant la course (non-respect de 
drapeaux jaunes lors des essais. Ndlr), ce qui ► 


La victoire 
a indy 500 
en 1995 lui 
servira de 
tremplin 
pour 

accede r a 
laFI. 


TP 

T 





52 autohebdo.fr • 10 FEVRIER 2016 



10 FEVRIER 2016 • autohebdo.fr 53 




ANNIVERSAIRE 


> GRAND EN1RET1EN JACQUES VILLENEUVE 


etait hallucinant. C’est une chose que la FIA 
n’aurait jamais du faire, car c’est dans ce genre 
de situation ou je suis le meilleur. Quand on 
me met dans un coin, ga m’incite a reagir. J’ai 
passe les deux semaines suivantes a parler 
ouvertement des frasques passees de Schu- 
macher contre Damon (Adelaide 1995. Ndlr) 
ou Hakkinen ( GP de Macao 1 990. Ndlr) pour 
sensibiliser et lui mettre la pression. En Fl, 
il ne suffit pas d’aller plus vite. II faut battre 
l’autre psychologiquement. Quand Williams 
a signe Frentzen, c’etait pour faire de lui le 
champion de l’equipe. Erreur. Des 
lors, il n’y avait pas cinq minutes 
ou je ne cherchais pas a prendre le 
dessus. La meme chose s’est passee 
avec Michael. Depuis mon depasse- 
ment par l’exterieur a Estoril, il m’en 
voulait. Un respect s ’etait mis en 
place et il a toujours reflechi a deux 
fois avant de me doubler en course, 
meme bien des annees plus tard. Si 
bien qu’avant Jerez, la FIA a statue : 
s’il y a un incident en course, le pilote sera 
disqualify. 

VOTRE JEU A DONC ETE D’INOCULER LE VIRUS 
EN QUELQUE SORTE... 

Oui, mais ga restait dans le respect. Je savais 
que ma seule opportunity pour le doubler 
etait en pneus neufs et a un seul endroit du 
circuit ou j’etais plus vite que lui. Done j’ai 
attaque, car il me fallait gagner. Je suis venu 
de tellement loin qu’il ne m’a pas vu venir, 
puis quand il m’a apergu a son niveau, il 
a elargi sa trajectoire pour me laisser de la 
place. Mais il a compris son erreur et m’a mis 
un coup de volant qui a eu pour effet de le 
sortir lui. Sans ga, il aurait pu probablement 
me redoubler plus tard durant la course... 
Quelque part, il m’a aide a gagner. Au tour 
suivant, il etait sur le bord du muret et je me 
souviendrai toujours de son regard. Il etait 
increduble ! Il venait peut-etre pour la pre- 
miere fois de perdre ses moyens. 

APRES L’EPISODE WILLIAMS, VOUS AVEZ PRIS 
UN AUTRE RISQUE, CELUI DE CO-FONDER BAR 
- POUR BRITISH AMERICAN RACING - EN 1999 
AVEC VOTRE AMI ET MENTOR CRAIG POLLOCK. 
QUINZE ANS PLUS TARD, VOUS POUVEZ VOUS 
SATISFAIRE D ’AVOIR, EN QUELQUE SORTE, POSE 
LES BASES DU TRIOMPHE DE MERCEDES EN FI ... 
(BARA ETE RACHETEEN 2006 PAR HONDA, PUIS 
ESTDEVENU BRAWN OPEN 2009, ETENFIN MER- 
CEDES DES 2010 . NDLR). 

J’ai mis tous mes salaires gagnes jusqu’alors 
dans cette aventure. Je venais de remporter le 
championnat du monde, il me fallait un nou- 
veau challenge, et celui-ci etait incroyable. J’ai 
toujours trouve ga hallucinant de voir a quel 
point nous nous etions fait insulter quand 
on voit que, aujourd’hui, McLaren ne se fait 
pas critiquer pour un niveau de competitivite 
moindre a ce que l’on avait, pour une equipe 
qui n’avait pas cette histoire et a une epoque 


ou seul le Top 6 marquait des points (jusqu’en 
2002, puis Top 8 de 2003 a 2009, et Top 10 
depuis. Ndlr). Mais lorsque David Richards 
est arrive dans l’equipe, c’etait invivable poli- 
tiquement car j’etais pris entre lui et Craig. 
J’ai ete vire soi-disant parce que je coutais 
trop cher, mais Jenson Button a signe pour 
un salaire encore plus eleve alors qu’il n’avait 
jamais gagne une course. Dans cette affaire, 
j’ai ete trop fidele a Craig et les medias, qui 
avaient le sentiment qu’il y avait un gachis de 
carriere, se sont dresses contre moi. 


VOS CHOIX DE CARRIERE, C’EST UN PEU VOTRE 
PROBLEME, NON ? 

Je sais, et j’ai vecu avec. 

APRES WILLIAMS, Y AVAIT-IL DES OFFRES AL- 
TERNATIVES SUR VOTRE TABLE ? 

Oui, McLaren. Adrian Newey ( alors direc- 
teur technique de Tecurie de Ron Dennis. 
Ndlr) m’avait appele pour me demander de 
ne pas signer chez BAR, afin de le rejoindre. 
Il m’aimait bien, car il avait vu ce que j’avais 
su faire avec ses voitures chez Williams et il 
y avait un enorme respect entre nous deux. 
Il serait facile aujourd’hui de dire que cela 
aurait ete genial chez McLaren, mais com- 
ment passer a cote de sa propre ecurie ? Je 
ne regrette rien. Si : ma seule erreur a ete 
de signer la reconduction (en 2002. Ndlr) de 
contrat chez BAR, alors que j’avais une offre 
de Renault. 

APRES LA FI, VOTRE CARRIERE A PRIS UNE 
TOURNURE A LA MICHEL VAILLANT : ENDU- 
RANCE, NASCAR, RALLYCROSS, FORMULE £... 
COMMENT EST NEE L’AVENTURE AVEC LA PEU- 
GEOT 908 HOI FAP ? 

Il y avait deja eu une prise de contact avec 
Peugeot a l’epoque de Prost GP, mais Serge 
Saulnier (alors team manager de Peugeot 
Sport. Ndlr) me voulait absolument en Endu- 
rance. Le Mans, pour moi, faisait partie du « 
grand globe » avec Indianapolis et Daytona. 
Ce qui m’avait le plus surpris, c’est que cela se 
pilotait comme une Fl, sans sous-virage, avec 
de la puissance. A rouler, c’etait genial, mais 
il fallait faire des sacrifices cote reglages car 
je partageais la voiture (avec Nicolas Minas- 
sian et Marc Gene. Ndlr). La premiere annee, 
d’apprentissage, gabossait super bien. Mais la 
suivante, on a reussi a perdre la course, et sur 
le podium du Mans, je n’ai pas fait semblant 
d’etre heureux d’une 2 e place. Nous devions 
gagner. Il y a de belles 2 e places, mais celle- 


ci etait vraiment tres moche. Nous avions 
perdu la victoire a cause d’une surchauffe 
moteur causee par des radiateurs obstrues 
par des detritus, ce n’est pas pareil. On 
nous demandait de menager le moteur et 
nous rendions 2 a 3 secondes par tour a 
l’Audi de Kristensen. Ce mecontentement 
m’a valu probablement ma place en 2009. 
C’est dommage, je me suis fait critiquer, et 
je n’ai pas aime ga. Peugeot m’a appris par 
mail que mon remplacement etait motive 
par la promotion d’un pilote frangais type 
Endurance... et ils ont pris David 
Brabham (PAustralien remportera 
Le Mans en 2009 avec Alexander 
Wurz et Marc Gene. Ndlr). 

EN NASCAR, VOS APPARITIONS ONT 
TOUJOURS ETE REMARQUEES... 

J’ai eu peur au debut car, en sor- 
tant de la Fl, je ne pensais pas etre 
capable de piloter des Nascar. Et 
puis finalement, je me suis rendu 
compte que c’etait un bonheur. Ces voi- 
tures de 900 ch, je n’ai jamais connu de 
trues plus fous que ga ! A Sonoma (Cali- 
fornie. Ndlr), c’etait a couper le souffle. Le 
tour entier est en travers, avec les roues qui 
decollent. C’etait une bataille constante. 

VOS AVIS TRANCHES PLAISENT. UN ROLE A LA NIKI 
LAUDA, PRESIDENT NON-EXECUTIF DE MERCEDES 
GP, P0URRAIT-IL VOUS INTERESSER EN Fl ? 

Oui, clairement, sachant qu’il ne se gene pas 
pour dire ce qu’il pense... Mais il me faudrait 
de la liberte, et des responsabilites, pas un 
role fictif d’etendard. 

ON CONNAlT VOTRE PASSION POUR LA MUSIQUE, 
A L’INSTAR D’ADRIAN SUTIL, PIANISTE REC0NNU. 
UN BON PILOTE FAIT-IL UN BON MUSICIEN ? 

Je n’avais jamais fait le ben mais il y a, dans 
les deux cas, un rythme, une comprehension, 
une part d’art, de la precision mais aussi de 
la folie, de l’expression des sentiments. Il 
faut se surpasser, rechercher la perfection, 
ne jamais etre satisfait. 

VOUS AVEZ TR0IS GARC0NS, S’lLS VOUS DISENT 
UN JOUR QU’ILS VEULENT ETRE LA TR0ISIEME 
GENERATION VILLENEUVE EN SPORT AUTOMO- 
BILE, LES AIDEREZ-V0US ? 

Non. Ils devront faire comme moi, se de- 
brouiller pour vivre de leur passion. Ado- 
lescent, j’ai ete mecanicien dans une ecurie 
pour etre au plus pres de ce que je voulais 
faire plus tard. 

DERNIERE QUESTION : SI VOUS METTIEZ, L’ES- 
PACE D’UN INSTANT, VOTRE VIE SUR « PAUSE » 
ET QUE VOUS JETIEZ UN REGARD EN ARRIERE, 
VOUS C0NVAINCRIEZ-V0US QUE C’EST BIEN LA 
MEME PERS0NNE QUI A FAIT TOUT $A ? 

C’est ma vie, elle n’a rien de surrealiste. Je me 
suis battu pour, je suis her de ce que j’ai accom- 
pli, et j’espere en accomplir encore. • 




Jerez 1997. 
Laccmchage 
avec 

Schumacher 
lui ouvrira 
les portes 
du titre 
mondial... 
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Julien MAURIN 

Vainqueur du Tour de Corse 2015 en WRC2 



RALLYE A 
OFF-ROAD (1 
RACING 
TRACK DAYS 
COURSE DE COTE 
KARTING 


RETROUVEZ NOS PRODUITS EN EXCLUSIVITE CHEZ ORECA STORE 


DPPI 


QU’ILS SO I ENT, OU 
AIENT ETE PATRONS 
D’EQUIPE, GRANDS 
DIRIGEANTS, 
PRESIDENTS DE 
FEDERATIONS OU 
AUTRES, VOICI CEUX 
QUI ONT INFLUENCE, 
A LEUR MANIERE, 
L’HISTOIRE DU 
SPORT AUTOMOBILE 
ET DONC CELLE 
CONTEE CHAQUE 
SEMAINE PAR NOTRE 
MAGAZINE DEPUIS 
1976 . 

ERIC BRIQUET, PATRICK CAMUS, PHILIPPE 
CARLES, JEAN-MICHEL DESNOUES, 
FRANQOIS HUREL, JEAN-LUC TAILLADE, 
THIBAUTVILLEMANT 


Jean-Marie Balestre 


LES CLES DU SYSTEME 

Aspirant homme de droit, devenu 
homme de presse a la rencontre de 
Robert Hersant en 1940, homme 
controversy durant la Seconde Guerre 
mondiale (qui lui vaudra un crochet 
par la prison de Fresnes a la Liberation, 
avant de beneficier d’un non-lieu deux 
ans plus tard), Jean-Marie Balestre fut 
surtout un homme de 
pouvoir et de combat. 
Apres avoir cree 
la Commission 
Internationale de 
karting en 1959, 
il devint 
secretaire 
general de 
la FFSA, 
puis son 
president, 
mais crea 
surtout la 
Federation 


Internationale du Sport Automobile 
(FISA), dont il restera a la tete jusqu’en 
1991. Sans oublier son 
« putsch » a la FIA, en 1985, ou il sauta 
dans le fauteuil du prince Metternich. 
FFSA, FISA, FIA, le Frangais avait 
les cles de tout le systeme. Colereux, 
intransigeant, autoritaire, parfois d’une 
mauvaise foi evidente - son conflit 
avec Senna en 1989 en fut la preuve 
-, paternaliste, passionne et de bonne 
compagnie, il etait aussi capable 
d’ingerence totale. Mais on lui doit 
d’avoir pris aussi a bras-le-corps le 
probleme de la securite : interdiction des 
« wing-cars », des surpuissants moteurs 
turbo, imposition des premieres regies 
techniques visant a proteger le pilote 
en Fl, interdiction des diaboliques 
Groupe B en rallye, mise en place de 
deux chicanes sur la ligne droite des 
Hunaudieres... Nul doute que Jean- 
Marie Balestre [decede en mars 2008. 
Ndlr ) aura marque son epoque, qu’on 
l’apprecie ou non. P.c. 
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UN IMPACT CONSIDERABLE 

Au moment ou AUTOhebdo naTt, celui qui incarne 
le renouveau francais depuis 1965 vient de 
mettre un terme a sa carriere en Fl. Il en entame 
une seconde en accompagnant les debuts du 
championnat de France des voitures de production 
(il sera couronne en 1976 et 77), au cote de 
Philippe Gurdjian, et ceux du constructeur Jean 
Rondeau aux 24 Heures du Mans, avec Inaltera. 
Present sur tous les terrains, « JPB » n’a jamais 
hesite a mettre son aura et son energie au 
service du sport automobile comme de la securite 
routiere. Il s’est egalement implique dans un 
projet de circuit a Sarcelles (Val-d’Oise), qui n’a, 
helas, pas vu le jour. Les innombrables reactions 
a la suite de sa d ispa rition , le 5 janvier 2015, ont 
confirme I’importance de son impact 
sur plusieurs generations de passionnes. f.h. 



Flavio Briatore 


DES ECLATS ET UNE OMBRE 

Comme les chats, I’ltalien 
a sept vies, dont une s’est 
effectivement deroulee en 
FI . Que de chemin parcouru 
depuis ses etudes de geo- 
metre, ses premiers boulots 
de moniteur de ski, vendeur 
d’assurances ou gerant de 
restaurant... Luciano Benet- 
ton, qu’il a connu a Milan, lui 
confie le developpement de 
la marque aux Etats-Unis, 
sous I’appellation « United 
Colors of... » Le succes 
est immediat. Fin 88, son 
patron I’invite au Grand Prix 
d’Australie, au sein de son 
equipe Benetton Formula 
debutante. « Fais-en ce que 
tu veux, mais fais-la gagner. 
Je veux que I’on parle de 


Benetton ! » Briatore ne 
connaTt strictement rien a 
la FI , mais il a quelques 
idees. Tom Walkinshaw a 
la gestion, John Barnard 
a la technique, et Nelson 
Piquet au volant, mettront 
cette equipe en orbite ins- 
tantanement. Ross Brawn 
et Michael Schumacher leur 
succederont, formant un 
duo epatant. Cette reussite, 
Briatore la retrouvera a la tete 
de I’equipe Renault FI Team, 
nee du rachat de... Benet- 
ton, debut 2000. Apres 
Schumacher (1994, 1995), 
ce sera autour de Fernan- 
do Alonso d’etre couronne 
sous ses ordres, et a deux 
reprises egalement (2005 



et 2006). Si Flavio Briatore 
est a I’origine de plusieurs 
autres belles carrieres (Trulli, 
Fisichella, Webber, Kova- 
lainen... ), on lui doit aussi 
le fameux « crashgate » au 
Grand Prix de Singapour 
2008 qui jettera definitive- 
ment une ombre sur sa car- 
riere. p.c. 



Ross Brawn 

QUALITE ANGLAISE 

C’est Tun des directeurs techniques 
les plus capes de la Formule 1. Si le 
Britannique a fait ses premieres armes 
en Fl chez Williams en 1978, c’est 
toutefois Arrows qui lui permet, en 1987, 
de concevoir sa premiere monoplace, 
la A10 qui lui vaut un beau succes 
d’estime. Convaincu par son travail, 

Tom Walkinshaw lui propose en 1989 
de diriger le programme TWR Jaguar en 
championnat du monde sport-prototypes, 
avec les titres pilotes et constructeurs 
1991 a la cle. L’histoire est en marche 
pour Ross Brawn qui rejoint Benetton 

- toujours a l’initiative de Walkinshaw 

- en 1992. Sous son impulsion, les 
monoplaces d’Enstone remportent les 
titres mondiaux pilotes en 1994 et 1995 
avec Michael Schumacher, ainsi que 
celui des constructeurs en 1995. C’est au 
cours de l’hiver 1996-1997 que Brawn 
decide de rejoindre l’Allemand chez 
Ferrari. S’ensuivront 14 titres Pilotes 

et Constructeurs jusqu’en 2007. Il aura 
moins de chance avec l’ecurie Honda 
dont il prend les commandes en 2008. 

Un an plus tard, a la suite du retrait du 
constructeur japonais, il la rachete pour 
la livre symbolique et la rebaptise Brawn 
GP. Dominant contre toute attente la 
saison 2009, il n’en faut pas plus pour 
convaincre Mercedes de l’acquerir. De 
2010 a 2013, Brawn s’est attache a faire 
de Brackley l’equipe de pointe qu’elle est 
devenue aujourd’hui. j.-m.d. 
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Gian Paolo Dallara 


Ron Dennis 


FOURNISSEUR DE MONOPLACES 

Son nom n’acquit sa no- 
toriete qu’au milieu des 
annees 80, ses F3 com- 
mengant a damer le pion 
de la concurrence sur 
les pistes europeennes. 
L’ingenieur parmesan 
s’etait deja forge une 
belle experience en tra- 
vaillant chez Ferrari, 
Maserati, puis Lambor- 
ghini, avant d’entrer en 
competition en dessi- 
nant les De Tomaso Fl, 
alignees par Frank Williams. Dans sa firme de 
Varano de Melegari, fondee en 1972, ont meme 
ete congues d’autres Fl, celles de BMS Scu- 
deria Italia et un prototype pour Honda. Mais 
Gian Paolo Dallara, patriarche realiste, a pre- 
fere la rentabilite a l’aventure. En multipliant 
les sous-traitances pour des constructeurs, et 
en devenant le principal fournisseur mondial 
de monoplaces, de la F3 aux GP3, Indy Lights, 
FR 3.5, GP2, Superformula et IndyCar. Mais en 
2016, son nom revient en Fl en etant l’un des 
partenaires techniques de la nouvelle ecurie 
Haas. J.-L T. 




Hugues de Chaunac 

SURTOUS LES FRONTS 

Cet ancien professeur de Mathematiques, pilote 
en coupe Gordini et Formule Renault, a cree 
l’ecurie Oreca en 1973 pour faire courir des 
F3. Depuis, cet homme d’affaires hors pair n’a 
cesse de la developper, en monoplace, rallye ou 
Endurance, vers la preparation moteur, l’orga- 
nisation et le commerce de ses produits. Si son 
passage en Fl avec Martini ou AGS le laissa sur 
sa faim, son palmares regorge de grands succes. 
Apres le tout premier titre signe en championnat 
d’Europe F2 avec Jacques Laffite, bien d’autres 
suivirent en F3 et FR. Sans oublier des victoires 
au Mans (Mazda), Daytona (Dodge) et Sebring 
(Peugeot), et deux titres mondiaux en FIA-GT 
(Dodge) et WTCC (Muller et Seat). Bras arme 
d’une multitude de constructeurs (dont Toyota 
en WEC) ou importateurs, Hugues de Chaunac 
perennise aussi desormais ses propres protos en 
LM P2. J.-L. T. 


L’APPRENTI DEVENU PATRON 



Le Britannique est 
intimement Lie a L’histoire 
moderne de L’ecurie 
McLaren, qui enchaTna 
Les titres mondiaux 
en Fl dans Les annees 
80. En 1990, au pLus 
fort de La domination 
des chassis concus a 
Woking et propuLses par 
Le moteur Honda, Ron 
Dennis fonda McLaren 
Cars (devenu McLaren 
Automotive), marque 
destinee a creer des 


voitures de route de 
tres haut de gamme. 

En mars 2009, iL cedait 
son poste de directeur 
de McLaren Racing a 
Martin Whitmarsh afin 
de se concentrer sur 
ses responsabiLites 
a La tete du McLaren 
TechnoLogy Group. Mis 
sur La touche en avriL 
2013 par Le conseiL 
d’administration, iL 
effectua son grand retour 
en janvier 2014 apres 


avoir rachete L’ensembLe 
des parts que detenait 
La Bahrain MumtaLakat 
HoLding Company. Pas 
maL pour un garcon 
qui arreta L’ecoLe a 
L’age de 16 ans, devint 
apprenti-mecanicien, 
puis chef-mecanicien 
chez Brabham. Meme 
si Les temps sont pLus 
durs, actueLLement, avec 
Le partenaire japonais 
historique... 

J.-M. D. 
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NUMERO 


ANNIVERSAIRE 


Luca di Montezemelo 


LE COMTE EST BON 

Fils d’une longue lignee de la 
noblesse itallenne, c’est aupres 
d’Enzo Ferrari qu’il entame sa car- 
riere dans rautomobile en 1973. 
Assistant du Commendatore, pour 
le compte duquel il dirige la Scu- 
deria, Niki Lauda lui offre deux ans 
plus tard un titre mondial derriere 
iequel le Cavallino galopait depuls 
onze ans. Cette reussite donne 


des ailes au jeune et ambitieux 
Lucaqui devient incontournable de 
I’autre cote des Alpes. Apres avoir 
organise la Coupe du monde de 
football 1990, ete vice-president 
de la Juventus de Turin, il devient, 
fin 1 991 , administrateur delegue et 
president de Ferrari, avec la lourde 
tache de remettre ses comptes 
dans le vert et la Scuderla sur la 


bonne vole. En recrutant coup sur 
coup Jean Todt, Ross Brawn et Mi- 
chael Schumacher, Montezemolo 
frappe fort. Cinq titres Pilotes, six 
titres Constructeurs, entre 2000 
et 2008, la reussite est insolente 
pour celui qui devlendra meme, a 
un moment, le patron des patrons 
italiens. Mals tout a une fin. Celle 
de Luca di Montezemolo sera or- 


chestree par le nouvel homme fort 
de Flat, Sergio Marchionne, et par 
John Elkann, petit-fils d’Agnelli, Les 
echecs de la Scuderia, ces der- 
nieres annees, ne sont pas la seule 
raison de I’eviction, fin 201 4, de ce 
patron devenu, depuis, PDG de la 
compagnie aerienne nationale Ali- 
talia. P.C. 



Jean-Paul Driot 

DENICHEURDE TALENTS 

De Allan McNish a Carlos Sainz Jr, 
en passant par Laurent Aiello, Loi'c 
Duval ou Sebastien Bourdais, les 
pilotes de renommee mondiale a 
avoir ete sous les ordres du patron 
de DAMS (Driot Arnoux MotorSport 
puis Driot Associes MotorSport), 
sont tres nombreux. Du palmares de 
l’equipe de Ruaudin (Sarthe), fondee 
en 1988, citons notamment trois 
titres de F3000 (Erik Comas, Jean- 
Christophe Boullion, Olivier Panis), 
un de Formula Renault V6 (Jose Maria 


Lopez), deux d’AlGP, sans oublier 
deux sacres Equipes et trois Pilotes 
(Romain Grosjean, Davide Valsecchi et 
Jolyon Palmer) en GP2, ainsi que deux 
couronnes Equipes et autant chez les 
Pilotes (Kevin Magnussen et Carlos 
Sainz Jr) en FR 3.5. En Endurance, elle 
a, entre autres, defendu officiellement 
les interets de Panoz et Cadillac. L’an 
passe, e.Dams-Renault, formee par le 
trio Driot-Prost-Renault, est devenue 
la premiere equipe laureate de la 
Formule e.T.v. 




Gerard Ducarouge 

dematraAlotus 


II s’ennuyait fortement chez 
Nord-Aviation, ou il venait 
d’atterrir debut 1964, tout frais 
dipLome technicien superieur 
de L’EcoLe superieure des 
techniques aeronautiques. Un 
beau matin de L'hiver 65, apres 
etre tombe sur une petite 
annonce, il signe un contrat 
avec Matra. Quelques dessins 
de F3, puis de F2 avant de 
prendre, deux ans plus tard, 


La direction d’expLoitation 
du departement Prototypes. 
Victoires au Mans 1972, 1973 
et 1974, titres mondiaux ces 
merries deux dernieres annees 
: La saga est beLLe, mais Jean- 
Luc Lagardere fait tomber 
Le rideau. Gerard Ducarouge 
rejoint La toute jeune ecurie 
Ligier. Mais tandis que L’equipe 
francaise est candidate au 
titre, en pLeine saison 1981, 



Le patron Limoge son Leader 
technique sans sommation. 
Fort heureusement, iL 
connaTtra de nouveau La gLoire 
chez Lotus, en pLein decLin 
apres La disparition de son 
createur CoLin Chapman, grace 
aussi, iL est vrai, a un piLote 
hors cLasse, Ayrton Senna, 
auqueL iL sera eterneLLement 
Lie. P.c. 



Bernard Dudot 

L’HOMME DU TURBO 

Un jeune motoriste peut-il revo- 
lutionner la Fl a partir d’un mo- 
teur de R16 bricole ? La reponse 
est oui, si l’on en croit le par- 
cours de Bernard Dudot. Apres 
avoir remis Alpine sur la voie du 
succes en F3, il y developpe le 
V6 turbo (technique ayant deja 
fait ses preuves en IndyCar), 
permettant a Renault de debuter 
en Fl en 1977, avant de gagner 
les 24 Heures du Mans l’annee 
suivante. Si ses travaux sur le 
V6 turbo n’ont pas ete couronnes 
par un titre mondial, ils seront 
recompenses avec le VI 0 atmos- 
pherique qui fera les beaux jours 
de Williams, dans les annees 90. 
Le manque de succes rencontre 
en tant que directeur technique 
de Prost Grand Prix (1997-99) 
n’altere pas son aura et lorsque 
Renault rate son come-back en 
2002, c’est Dudot que l’on rap- 
pelle pour remettre de l’ordre, 
avec deux titres obtenus par 
Alonso en 2005-2006. F.H. 


Pierre Dupasquier 


L’ETENDARD MICHELIN 

Grace a celui qui fut nomme, 
des 1973, directeur de la 
competition du manufacturier 
clermontois en 1973, et que 
nous cotoierons en Fl de 
1977 a 1984, puis de 2001 
a 2005, nous avons appris 
que l’alphabet des Grands 
Prix possedait une lettre 
P, comme pneu. « Non, un 
pneu n’ est pas qu’un true 
rond et noir », martelait-il 
sans cesse, avec conviction. 
Grace a lui, nous avons 


compris son fonctionnement, 
ses faiblesses. Pierre 
Dupasquier, complice de 
l’arrivee du fameux pneu a 
carcasse radiale en rallye, 
puis en sport-protypes 
et enfin en Fl en 1977, 
avec Renault et Ferrari, a 
democratise, popularise de 
maniere ludique et imagee, 
un domaine dont personne 
n’avait que faire pendant 
des annees. Il aimait le pneu 
comme il aimait Bibendum, 



au point d’avoir fondu en 
larmes lorsque, impuissant 
et conscient du manque de 
fiabilite de « ses » pneus, mis 
a mal par Pexigeant circuit 
d’lndianapolis, il avait du 
se resoudre a conseiller ses 
ecuries clientes d’abandonner 
a Pissue de la mise en pre- 
grille, lors du Grand Prix 
des Etats-Unis 2005. Homme 
sensible oui, mais tenace et 
de caractere. P.C. 
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Bernie Ecclestone 


A 1 6 ans, ce fils d’un capitaine de chalutier 
trompe son ennui dans une usine de gaz, dans 
la banlieue sud-est de Londres. Passionne de 
moto, il commence a courir dans Pimmediat 
apres-guerre et comme les machines sont 
rares, il achete et vend des pieces detachees. 

II a trouve sa voie. Apres s’etre essaye 
sur quatre roues en F3 500 cm 3 , il devient 
manager du Gallois Stuart Lewis-Evans, et se 
porte acquereur des FI du Team Connaught. 
Apres une premiere pause, il revient au milieu 
des annees 60, cette fois comme manager 
de Jochen Rindt. Mais I’accident mortel 
de I’Autrichien a Monza, en 1970, le fera 
definitivement changer de metier. Et en 1972, 
il rachete I’ecurie Brabham. Cofondateur avec 
Colin Chapman, Teddy Mayer, Max Mosley, Ken 
Tyrrell et Frank Williams de I’Association des 
Constructeurs, en 1974, il dirige lafronde 
des ecuries contre le pouvoir sportif pour 
Petablissement d’un nouveau systeme de 
remunerations des ecuries. Deux ans plus 
tard, il s’attaque aux droits TV. La bataille pour 
le controle des droits commerciaux du sport 
se prolongera jusqu’en 1981 et la signature 
des premiers Accords Concorde. En 1987, 
il revend Brabham et cree la Formula One 
Promotions and Administration (Fopa) qui gere 
les droits promotionnels des Grands Prix, puis 
la Formula One Management (Fom) en 1995. 
Lui, qui a revolutionne la FI et Pa fait entrer dans 
I’ere moderne reste, a 85 ans, Pinterlocuteur 
incontournable du paddock, j.-m.d. 
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MANS 


Pierre Fillon 

PORTE PAR LE VENT D’OUEST 

Successeur de Raymond Gouloumes (1973- 
1992), Michel Cosson (1992-2003) et Jean- 
Claude Plassart (2003-2012), ce Sarthois, 
ophtalmologiste de profession, est le 
huitieme president de 1’Automobile Club 
de l’Ouest, association a but non lucratif 
organisant notamment, depuis 1923, les 24 
Heures du Mans. Vice-president durant le 
mandat de son predecesseur, il a pris avec 
brio le relais de ce dernier, qui avait relance 
le championnat du monde d’Endurance, 
trente ans apres sa mise a mort en 1992. Des 
decisions techniques judicieuses (course a 
l’economie d’energie et mise en avant des 
systemes hybrides) conjuguees a un WEC 
toujours plus attractif (a la tete duquel, il a 
place Gerard Neveu) font que l’Endurance 
vit, sous son commandement, l’une de ses 
periodes les plus fastes. Comme le prouve la 
presence des grands constructeurs, tant en 
LM Pi qu’en GT. T. v. 


Cesare Fiorio 



FORZA LANCIA 

Avant de 
devenir le 
directeur 
sportif de 
Ferrari, 
Ligier ou 
Minardi 
en Fl, le 
Transalpin 
a construit 
les bases 
de sa 
carriere en 

dirigeant l’equipe Lancia- 
Martini a l’epoque de sa 
splendeur en championnat 
du monde des rallyes. Fils 
d’un ancien responsable des 
relations publiques de Lancia, 
le jeune Cesare s’essaie avec 
succes derriere un volant. Il 
remporte le championnat italien 
de Tourisme sur une Fiat, puis 
se tourne vers les epreuves 
routieres. Diplome en sciences 
politiques, il cree le service 
competition de Lancia a la fin 
des annees 60. Durant trois 
decennies, la firme turinoise 
va regner sur les rallyes (titres 
Constructeurs de 1974 a 1976, 
en 1983, et de 1987 a 1992) 
tandis que Cesare Fiorio grimpe 
dans les hautes spheres du 
groupe Fiat, devenant meme 
administrates du club de 
football de la Juventus. e.bri. 


62 autohebdo.fr • 10 FEVRIER 2016 


Guy Frequelin 

LA GRIFFE CITROEN 

Vainqueur d’un rafiye du championnat du monde, 
Le Codasur 1981 en Argentine, et vice-champion 
du monde cette annee-La sur une TaLbot Sun- 
beam Lotus groupe 2, Le « GrizzLy du pLateau de 
Langres » fut un piLote ecLectique, comme iL n’en 
existe quasiment pLus. Cette immense expe- 
rience Lui vaLut de decrocher des titres nationaux, 
puis de prendre Les renes du service competition 
de Citroen au debut des annees 90, a La demande 
de Jean Todt. Fort d’une autorite natureLLe, Guy 
FrequeLin entama aLors une carriere de directeur 
sportif, riche en succes en raLLyes-raids dans un 
premier temps, puis en WRC ou La marque au 
doubLe chevron devint La reference des annees 
2000 avec L’ecLosion d’un genie, Sebastien Loeb, 
dont iL est devenu Le mentor, e.bri. 



Frangois Guiter 


CARBURANT NATIONAL 



Prenant en charge la promotion de la jeune 
marque petroliere Elf en 1967, cet homme 
d’exception a ete le grand artisan du renou- 
veau frangais et de la democratlsation de 
notre sport. Matra, Alpine, Renault, les ecoles 
de pilotages, les formules de promotion : Elf 
a mis ses moyens partout au point que, en 
1976, la France s’etait octroyee une place 
enviable. C’est a la volonte de Frangols Gui- 
ter que Ton doit le financement du V6 Renault, 
dont la Regie ne voulait pas entendre parler. 
Tous laureats du « Pilote Elf », Patrick Tam bay, 
Didier Pironi, Alain Prost et Olivier Panis, ont 
atteint les sommets en FI . Repeches, les ex- 
Volant Shell Frangols Cevert et Rene Arnoux 
en ont fait autant. Retraite en 1 997, I’homme 
de La Filiere nous a quittes en 201 4. A quand 
un nouveau Guiter ? f.h. 
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Mary 

Hulman 

George 

L’AME D’INDY 500 

Agee aujourd’hui de 81 ans, 
cette native de l’lndiana 
est la presidente du conseil 
d’administration de Hulman 
& Company, societe creee en 
1850 ayant fait fortune dans 
l’alimentaire et qui a rachete, 
en 1945, l’lndianapolis Motor 
Speedway. Fille unique de 
Anton Hulman, auteur de cette 
derniere transaction, elle a 
succede a la presidence de 1’IMS 
a sa mere en 1988, celle-ci ayant 
elle-meme pris le relais de son 
mari, decede en 1977. Parmi les 
filiales de Hulman & Company 
figure egalement Indy Racing 
League LLC, societe organisant 
1’IndyCar Series fonde en 1994 
par son fils Tony George. Chaque 
annee, a l’occasion des 500 miles 
d’lndianapolis et du Brickyard 
400 (manche de la Nascar se 
deroulant sur le celebre ovale), 
c’est elle qui prononce 
la legendaire phrase « (Lady / 
Ladies and) Gentlemen , start your 
engines ! » T. v. 


Gerard Larrousse 

UNE DOUBLE REUSSITE 

En 1976, le Lyonnais met un terme 
a une brillante carriere de pilote 
polyvalent ( vainqueur des 24 
Heures du Mans en 1 973 et 1 974 
notamment. Ndlr) pour prendre en 
main la creation de Renault Sport. 
Tache d’autant plus ardue qu’il doit 
composer entre la Regie et une equipe 
Alpine ou il lui faut gerer d’anciens 
coequipiers. II y aura quelques rates 
fameux, mais aussi de grands succes 
: Le Mans 78, bien sur, et le Grand 
Prix de France 1979. Sans oublier le 
rallye avec T Alpine A310 V6 et la 
R5 Turbo. Apres que le titre en Fl ait 
echappe a Renault et a Prost en 1983, 
Gerard Larrousse devient directeur 
sportif de Ligier en 1985, puis fonde 
sa propre equipe en 1987, qu’il 
maintiendra jusqu’en 1994. Depuis, il 
officie comme consultant pour divers 
constructeurs tout 
en reprenant parfois le volant 
en historique ou en GT moderne, 
pour retrouver le plaisir simple 
de ses debuts. F.H. 



Reinhold Joest 


LEGAL DES CONSTRUCTEURS 

En tant que pilote, il a 
remporte les 24 Heures 
de Daytona 1980 et ter- 
ming a trois reprises sur 
le podium des 24 Heures 
du Mans. Mais c’est en 
tant que patron d’equipe 
que I’Allemand a connu 
la consecration. Baptisee 
Joest Racing, son ecurie 
s’est forgee un palmares 
impressionnant. Si c’est 
elle qui exploitait les Opel 
alignees en ITC (ancetre 
du DTM actuel) en 1996, 
annee du titre de Manuel 
Reuter, c’est surtout pour 
ses exploits en Endurance 
qu’elle s’est fait connaTtre. 
Elle a notamment remporte 
a 1 4 reprises les 24 Heures 
du Mans, soit quatre avec 
Porsche (1984, 1985, 

1996 et 1997) et onze 
avec Audi (2000-2002, 
2006-2008, 2010-2014), 



4 Al 

marque avec laquelle elle 
est liee depuis 1999. Sans 
compter la part preponde- 
rante qu’elle a jouee dans 
les succes de la Porche 
962 Dauer en 1 994 et de 
la Bentley Exp Speed 8 en 
2003, ce qui porterait son 
total a 16... soit presque 
autant que Porsche. t.v. 
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Tico Martini 



Guy Ligier 

LE REVE EN BLEU 

Apprenti boucher, rugbyman, 
champion de France d’aviron 
1947, pilote moto (champion de 
France 500 cm 3 /1959), cham- 
pion de France des rallyes 1 966, 
pilote de F2, puis de FI, Guy 
Ligier est a I’image du premier 
outil achete, et qui fera de lui un 
entrepreneur de travaux publics 
a I’echelle nationale : un bull- 
dozer. Caractere entier, grande 
gueule, croyant aux reves de 
reussite, bon vivant, paternaliste, 
ruse, voire un brin margoulin... 
De la trempe des Ecclestone, 
Tyrrell, Williams, Ferrari et autres 
« artisans » qui ne devaient qu’a 
eux-memes, a leur brin de folie 
et a leur energie debordante de 
survivre dans cet aquarium de re- 


quins. Sauf qu’il ne possedait ni le 
pouvoir politique du Commenda- 
tore ni le passeport anglais. Son 
unique defaut tut, malgre ses co- 
leres aussi brutales et puissantes 
que jamais bien longues, d’avoir 
trop souvent accorde confiance 
au dernier avis demande, d’etre 
tombe dans le piege des mauvais 
conseils, dont il ne mesurait pas 
la portee. Oui, Guy Ligier aurait 
du se cantonner a son role de 
patron au-dessus de la melee et 
s’affranchir de certains proches, 
animes par d’autres ambitions 
que sportives. Mais, de 1976 a 
1 994, avec 9 victoires au comp- 
teur, celui qui nous a quittes en 
aout 201 5 nous aura fait rever. p.c. 


CONSTRUCTEUR DE MARQUE 

Cet Italien d’origine, qui a 
grandi sur l’ile de Jersey (An- 
gleterre), s’installa a Magny- 
Cours en 1963 pour s’occuper 
de l’ecole de pilotage Winfield 
fondee par Bill Knight et ses 
fils. Tico Martini a fait sa vie 
pres du circuit nivernais, ou il 
langa sa marque de monoplaces 
avec des F3, puis des Formule 
France, devenues Formule 
Renault. Principal producteur 
de monoplaces d’initiation, il 
regna sur le marche jusqu’a la 


fin des annees 80, avec de nom- 
breux titres nationaux et euro- 
peens jusqu’en F2. Et s’il tenta 
brievement (1978) sa chance 
en Fl, sans moyens suffisants, 
il restera le constructeur ayant 
permis de reveler de nombreux 
pilotes frangais, dont Alain 
Prost. Le dernier fut B our dais 
en F3. Son ami Guy Ligier ra- 
cheta sa societe et l’usine, pe- 
rennisee desormais par Jacques 
Nicolet. J.-L.T. 
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Dietrich Mateschitz 


DEL’ENERGIEAREVENDRE 

Pour celui qui est aujourd’hui 
I’un des hommes les plus 
influents du sport automobile 
mondial, tout a debute au bar 
de l’ hotel Mandarin, a Hong 
Kong, en 1982 . Alors age de 38 
ans, il decouvre les « boissons 
energisantes », inconnues hors 
des limites de I’Asie. Genie 
du marketing, ils’associe 



avec le producteur thaTlandais 
Chaleo Yoovidhya et lance la 
marque Red Bull. Les debuts 
sont difficiles, mais le succes 
deviendra planetaire. Fou de Fl, 
il investit d’abord dans Sauber 
avant de se porter acquereur 
de Jaguar Racing en 2004 qui 
deviendra Red Bull Racing, 
puis Minardi, I’annee suivante, 


gu’il rebaptisera Toro Rosso. 

A partir de 2010, RBR donne 
sa pleine mesure, obtenant 
quatre titres Pilotes (Vettel) et 
Constructeurs de suite, avec le 
moteur Renault. Mais depuis 
2014 et I’avenement du V6 
turbo/hybride, les temps sont 
nettement plus durs. 

J.-M. D. 


Gordon Murray 

TETE PENSANTE 

Gordon Murray, c’etait non 
seulement un physique, 
mais aussi et surtout un 
cerveau. Ne a Durban, en 
Afrique du Sud, de parents 
ecossais exiles, il rejoint 
I’Angleterre en 1 969 dans 
I’espoir d’integrer le bureau 
d’etudes de Lotus Cars, mais 
c’est chez Brabham qu’il 
atterrit. Vingt-deux victoires 
entre 73 et 85, titre mondial 
Pilotes (Nelson Piquet) en 
1981 et 1983, tandis que 
ses realisations marqueront 
I’histoire par leur esthetique, 
leur efficacite et leurs 
trouvailles techniques. A ces 
qualites, Murray en ajoutera 
une autre fondamentale, son 
sens de la strategic. C’est 
lui qui, par surprise, remit 
les ravitaillements au gout 
du jour avec un chassis 
dote d’un petit reservoir, 
afin de reduire le handicap 
des gourmands moteurs 
suralimentes, notamment son 
BMW. Courant 1987, Murray 
devancera de quelques 
mois la vente de Brabham, 
qui precipitera satin, pour 
rejoindre celle qui restera la 
seconde equipe FI de sa 
vie, McLaren. Quelle sera 
sa part de responsabilites 
et cel les de Steve Nichols 
et Neil Oatley ? Mystere. 

De 1988 a 1991 , ses 
dernieres creations rafleront 
4 titres Constructeurs et 3 
titres Pilotes. De la, Murray 
concevra la McLaren FI 
de route et la Mercedes 
SLR McLaren avant de se 
partager entre son propre 
bureau de conception et sa 
propriete perigourdine. p.c. 



Adrian Newey 

DU GENIE DANS LES GENES 



Ce sont les etonnantes performances des 
March de Mauricio Gugelmin et surtout Ivan 
Capelli qui mettent en lumiere les qualites 
de Newey en 1988. Son talent ne tarde pas a 
s’epanouir sous les cieux de Williams-Renault, 
grace a l’encadrement du directeur technique 
Patrick Head. Nous sommes en 1991, et quatre 
titres Pilotes et cinq titres Constructeurs 
vont s’enchainer jusqu’en 1997. Au cours de 
cette meme saison, Newey quitte Grove pour 
Woking ou il devient directeur technique. 

L’effet est immediat. Mika Hakkinen domine 
le championnat 1998, avant d’etre sacre a 
nouveau en 1999. Seulement, a partir de 2000, 
les McLaren-Mercedes sont regulierement 
dominees par les Ferrari, et le climat se degrade 
a Woking. Apres un premier transfert avorte vers 
Jaguar, le Britannique rejoint finalement Milton 
Keynes qui bat desormais pavilion Red Bull 
Racing, au cours de l’hiver 2005-2006. L’ecurie 
est en pleine croissance et c’est a partir de 2009 
que l’influence de Newey se fait reellement 
sentir, avec quatre nouveaux titres Pilotes et 
Constructeurs (de 2010 a 2013. Ndlr) dans sa 
besace d’ingenieur le plus doue de sa generation. 
J.-M. D. 
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Don Panoz 

PASSION ET FUSION 

Apres avoir lance en sport 
automobile, en 1997 et avec 
succes, la marque eponyme 
de son fils Dan, cet Americain 
a eu la formidable idee de 
fonder en 1998 le Petit Le 
Mans, epreuve de 10 heures 
ou 1000 miles se disputant 
sur le trace de Road Atlanta, 
en Georgie. En 1999, c’est 
egalement lui qui lance 
l’American Le Mans Series, 


championnat d’Endurance 
nord-americain reprenant 
les reglements techniques 
en vigueur aux 24 Heures 
du Mans, qui a fusionne 
en 2014 avec le Grand-Am 
pour donner naissance a 
l’actuel IMSA SportsCar 
Championship. De l’ALMS 
est ne l’ELMS (European Le 
Mans Series) en 2004, puis 
1’ILMC (Intercontinental Le 


Mans Cup) en 2010, devenu 
en 2012 le WEC (World 
Endurance Championship). 

II est peu de dire que ce 
fils d’immigre italien, qui a 
fait fortune dans l’industrie 
pharmaceutique, a joue un 
role-cle dans l’Endurance 
des annees 2000, lui qui est 
egalement proprietaire des 
circuits de Road Atlanta et de 
Sebring. T. v. 



Roger Penske 

UN CAPITAINETRES CAPE 

Apres avoir fait fortune dans I’industrie de transports, celui que 
I’on appelle « The Captain » est d’abord devenu pilote avant de 
creer le Team Penske. Ayant engage des voitures dans diverses 
series, telles que la Can-Am, Roger Penske decouvre NndyCar a 
la fin des annees 1 960. II decroche sa premiere victoire aux 500 
Miles d’lndianapolis en 1 972 avec Mark Donohue et se lance en 
parallele dans la Nascar. La Penske Racing ira meme jusqu’en FI 
avec 44 Grands Prix disputes entre 1 975 et 1 977 et une victoire 
remportee par John Watson au GP d’Autriche 1976. L’homme 
d’affaires americain a su conserver son equipe aux avant-postes 
dans les deux grandes disciplines outre-Atlantique. Le Team 
Penske est d’ailleurs sur une pente ascendante, en Nascar, avec 
un premiertitre remporte par Brad Keselowski en 2012, j.-a.d. 



Henri Pescarolo 

VRAIMENT ENDURANT 



Son casque vert, ses quatre 
victoires aux 24 Fleures du Mans 
(1972, 1973, 1974 et 1984), ses 
prestations en monoplace, ont 
marque plusieurs generations 
de pilotes. Avec 33 departs entre 
1966 et 1999, il est le recordman 
de participations a la classique 
mancelle. Mais sa place dans 
le paysage du sport automobile 
depasse ses seuls exploits au 
volant. De 1994 a 1999, il dirige 
la Filiere Elf, formant notamment 
des jeunes tels que Bourdais, 
Collard, Montagny ou Treluyer, et 


offre a ses meilleurs elements 
la possi bi Lite de debuter 
au Mans a ses cotes. En 2000, 
il fonde Pescarolo Sport, 
une equipe qui fera rever pendant 
une dizaine d’annees tous 
les fans d’Endurance en etant 
la seule a reussir a faire trembler 
Audi, dans un duel pourtant fort 
desequilibre. Trois titres en 
ELMS (2005, 2006 et 2011), et trois 
podiums (2005, 2006 et 2007) 
au Mans viendront recompenser 
ses efforts. T v. 
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Stephane Ratel 


MONSIEUR GT 

Organisateur du Venturi Tro- 
phy au debut des annees 
90, Stephane Ratel a ete, 
avec Jurgen Barth et Patrick 
Peter, I’un des trois fonda- 
teurs de la BPR Series. Sur 
les cendres de celle-ci est 
ne en 1 996 le championnat 
FIA GT, entierement orga- 
nise par SRO (Stephane 
Ratel Organisation), societe 
qu’il avait fondee en 1995. 
Son entreprise, basee a 
Londres, promeut toujours 
bon nombre de champion- 
nats nationaux, tant en 
France qu’en Grande-Bre- 
tagne ou en Allemagne. Ja- 
mais a court d’idees, il est a 
I’origine de la categorie GT3 
et a introduit, en course, 
I’idee du Gentleman obli- 
gatoire dans certaines ca- 
tegories. De 2010 a 2012, 
sa serie mettant aux prises 
des GT1 a meme accede 



au statut de championnat 
du monde de la FIA. Sa 
derniere grande reussite est 
la Blancpain Series, creee 
en 2012 et dont font par- 
tie les 24 Fleures de Spa. 
Pour organiser sa coupe du 
monde FIA GT, qui a vu le 
jour en 201 5, la FIA n’a pas 
hesite a faire appel a ses 
services, t. v. 


David Richards 



DE LA ROUTE A LA PISTE 

Ancien copilote, no- 
tamment d’Ari Vata- 
nen avec lequel, il 
fut sacre champion 
du monde en 1981, 
le Britannique a eu 
tres tot le gout des 
affaires. Apres avoir 
lance David Richards 
Autosport, une socie- 
te de conseils avec 
Rothmans comme 
principal client, il 
crea Prodrive en 
1984, structure desti- 
nee a la competition 
qui connut un rayon- 
nement internatio- 
nal dans les annees 
90 avec la marque 
Subaru et sa fameuse 
Impreza 555 bleue. 
Trois titres pilotes 
(Colin McRae en 
1995, Richard Burns en 2001 et Petter Solberg en 
2003) et deux Constructeurs (1996 et 1997) ont en- 
richi le palmares de l’ecurie anglaise qui a depuis 
quitte les rallyes. Quant a David Richards, avant 
d’explorer d’autres domaines comme la Fl (Benet- 
ton et BAR) ou l’Endurance (Aston Martin), il a 
ete l’instigateur du WRC moderne, via l’ephemere 
societe ISC. e.bri. 



Thierry Sabine 


LE VISIONNAIRE 

S’il n’a pas « invente » 
Les raUyes-raids, cet 
ancien etudiant d’une 
ecoLe d’attache de 
presse a ete Le premier 
a en expLoiter Le 
potentieL mediatique et 
dramatique. Honnete 
piLote de raLLye et de 
circuit, iL voit, seLon 
La Legende, sa vie 
bouLeversee Lors d’un 
raLLye Abidjan-Nice, 
Lorsqu’iL passe deux 


jours egare dans Le 
desert. En Lancant Le 
premier Paris-Dakar 
en 1979, iL reussit un 
coup de maTtre, son 
epreuve devenant en 
queLques editions 
une manifestation 
incontournabLe des 
sports mecaniques, 
tant sur Le pLan 
popuLaire que sportif. 
Dans Les annees 
80, iL peaufine son 


personnage, dont 
Le charisme est 
aussi certain que La 
megaLomanie. Disparu 
en pLeine gLoire dans un 
accident d’heLicoptere 
Ipartage avec Daniel 
Balavoine. /Vd/rjdurant 
La 8 e edition du Dakar, 
en 1986, iL n’aurait sans 
doute pas pu imaginer 
que son oeuvre Lui 
survivrait avec autant 
de succes. PH.c. 


10 FEVRIER 2016 • autohebdo.fr 67 


DPPI 




Philippe Sinault 

LA SIGNATURE DES GRANDS 

D’abord pilote de FR en 1990, puis de F3, 
c’est pour organiser ses propres courses qu’il 
crea Signature. II decida, des 1 993, de se 
consacrer au developpement de son ecurie 
et de jeunes pilotes. Initialement base sur le 
circuit Paul-Ricard, avec ses associes Lionel 
Chevalier et le regrette Michel Raffaelli, Phi- 
lippe Sinault est revenu vers Bourges (Cher), 
sa ville d’origine, faire grandir sa structure. 
Parallelement, il a developpe avec son frere 
cadet, Patrick, une activite vouee a I’organi- 
sation evenementielle. Depuis le premiertitre 
F3 de Jonathan Cochet en 2000, son equipe 
s’est forgee un gros palmares international, 
avant d’aborder I’Endurance en LM PI puis 
en LM P2, 
notamment 
avec Alpine 
depuis 201 3. 

Enfin, Sinault 
est devenu 
constructeur 
avec Signa- 
tech pour 
produire les 
F4 de I ’Auto 
Sport Aca- 
demy. 

J.-L. T 



Norbert Singer 

NUMERO GAGNANT 

Si, aujourd’hui, il officie en tant 
que conseiller technique pour la 
FIA et l’ACO, c’est au sein de la 
branche competition de Porsche 
que l’ingenieur allemand a 
fait l’essentiel de sa carriere. 

La firme de Zuffenhausen sait 
qu’elle lui doit enormement 
puisqu’il a joue un role-cle dans 
chacune de ses seize premieres 
victoires aux 24 Heures du 
Mans, a savoir toutes hormis 
celle de 2015. Missionne pour 
ameliorer le refroidissement 
des boites de vitesses de la 
917, il a ensuite eu en charge 
le developpement des versions 
courses de la 911 (et done la 
935) ainsi que de la 936, puis 
a dessine les 956 et 962. Dans 
les annees 90, il a congu la 
barquette TWR-Porsche avant de 
superviser la confection des 911 
GTl. Il a egalement collabore, 
dans les annees 2000, aux 
versions competition de la 996 
et de la 997 avant de prendre sa 
retraite apres avoir passe 40 ans 
au plus haut niveau. T. V. 



Jean Todt 

DU SIEGE DE DROITEAU TRONE DE PRESIDENT 


Impossible de 
dissocier l’histoire 
du sport automobile 
frangais et 
international et la 
trajectoire sportive 
et politique de 
Jean Todt. Tres 
vite, son role de 
copilote devie vers 
le management. Pas 
etonnant des lors 
de voir Jean Boillot, 
alors PDG de PSA, 
lui confier en 1981 
la direction de 
Peugeot Talbot Sport. 
En 1984, Peugeot 
fait son retour en 
championnat du 
monde des rallyes 
et, des l’annee 
suivante, la 205 
Turbo 16 ecrase la 
concurrence. La 
FIA interdisant 
les Groupe B jugees 
trop rapides et 
dangereuses, Todt 


lance en 1987 ses 
voitures sur le Paris- 
Dakar. Apres quatre 
succes de rang, c’est 
au tour de la Citroen 
ZX Rallye-Raid de 
prendre le relais en 
1991, car Peugeot a 
un objectif nouveau : 
les 24 Heures 
du Mans. La 905 
remporte l’epreuve 
en 1992 et 1993, 
ainsi que le titre 
mondial des Voitures 
de Sport en 1992. 
Todt reve de Fl, 
mais la direction 
de PSA s’y oppose. 
Direction Maranello, 
ou il prend en 
charge la gestion 
sportive de Ferrari 
en juillet 1993. 

Sous sa direction, 
le trio Schumacher/ 
Brawn/ Byrne 
domine les Grands 
Prix comme jamais 


auparavant, avec 
cinq titres Pilotes 
et Constructeurs de 
suite entre 2000 et 
2004. Nomme par 
ailleurs directeur 
general de Ferrari en 
2004, Todt devient 
administrateur 
delegue en 2006. Il le 
restera jusqu’en mars 
2009. En decembre 
de cette meme annee, 
il succede a la tete 
de la FIA a Max 
Mosley. Il est reelu 
le 6 decembre 2013. 
Lui qui a fait de la 
diminution des morts 
sur la route le combat 
de ses mandats, 
s’est vu nommer 
« Envoy e special des 
Nations Unies pour 
la securite routiere » 
par Ban Ki-moon, 
secretaire general de 
l’ONU, le 29 avril 
2015. J.-M.D. 
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Dr. Wolfgang Ullrich 

LE SEIGNEUR DESANNEAUX 



D’une grande sensibilite, adoptant 
un comportement presque paterneL 
avec les meimbres de son equipe, mais 
aussi dote de La rigueur necessaire a 
tout bon chef d’entreprise ou meneur 
d’hommes, L’Autrichien a pris La tete 
d’Audi Sport en novembre 1993- Poste 
auqueL it est toujours accroche meme 


si, a 65 ans, iL pourrait s’en aLLer sous 
peu profiter d’une retraite bien meritee. 
Mais Audi, pas presse de voir partir 
ceLui que tout Le monde appeLLe « Le 
Docteur », a proLonge son contrat jusqu’a 
fin 2017. Sous sa houLette, La firme aux 
anneaux a notamment cumuLe pas 
moins de 13 victoires aux 24 Heures du 


Mans, 2 titres de champion du monde 
d’Endurance, 11 succes aux 12 Heures de 
Sebring, 4 couronnes Constructeurs et 
9 sacres PiLotes en DTM, sans compter 
Les muLtipLes succes de ses equipes- 
partenaires en GT surtous Les continents, 
ainsi qu’aux 24 Heures de Spa ou aux 24 
Heures du Nurburgring. T. v. 


Frederic Vasseur 


Tom Walkinshaw 


DU GRAND ART 

L’annonce la semaine pas- 
see de sa nomination a la 
direction de la competi- 
tion de Renault Sport Fl 
Team signifie, pour cet 
ingenieur diplome de l’ES- 
TACA, l’aboutissement 
d’une ascension entamee 
en 1991, comme stagiaire 
dans l’ecurie ASM de For- 
mule Renault, vite passee 
en F3. Devenu progressi- 
vement son proprietaire, 
il a su la mener aux plus 
grands succes a l’echelon 
national puis internatio- 
nal. Avant d’etendre son 
entreprise vers les GP2 et 
GP3 Series, en s’associant 



avec Nicolas Todt pour 
creer ART Grand Prix. 
Les deux teams fusion- 
nes possedent, a l’instar 
d’Oreca ou Dams, Pun 
des plus beaux palmares 
des equipes frangaises en 
circuit. Vasseur est aussi 
a la base de la diversifica- 
tion de sa societe, notam- 
ment en assemblant les 
Formule e, et en accedant 
au DTM. J.-L T. 


ESSAI TRANSFORME 

Champion d’Europe des 
voitures de tourisme en 
1984, le Britannique 
fonde le Tom Walkin- 
shaw Racing, des 1975 
et stoppe sa carriere 
de pilote quand le TWR 
prend en charge les Ja- 
guar officlelles en sports- 
prototypes, glanantdeux 
victoires aux 24 Heures 
du Mans (1988/90) 
et trois titres mon- 
diaux (1987/88/91). A 
I’ete 1991, Flavio Bria- 
tore lui confie la direction 
de I’ingenierie de Benet- 
ton FI qu’il reorganise 
autour de Ross Brawn - 



ex- Jaguar - avec a la cle 
deux titres Pilotes (Schu- 
macher en 94 et 95) et 
un titre Constructeurs 
(95). Nomme a la tete 
de Ligier, il ne parvient 


pas a delocaliser recurie 
en Angleterre et prefere 
racheter Arrows. Ses 
ambitions sont grandes 
- recrutement de Damon 
Hill pour 97 -, mais lafail- 
lite ne pourra etre evitee 
au cours de la saison 
2002. La reussite qui le 
fuit en FI , I’accompagne 
en V8 Supercars ou les 
Holden font merveille. 
Egalement connu pour 
son amour du rugby - il 
tut proprietaire du club 
de Gloucester -, il est 
decede d’un cancer en 
decembre 201 0, a I’age 
de 64 ans. j.-m.d. 
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Frank Williams 



II a traverse toutes les 
tempetes et connu tous les 
honneurs. A presque 74 ans, 
Sir Frank porte dans ses 
genes I'ADN meme de la Fl. 
C’est en 1969 qu'il debute 
dans la discipline reine, avec 
I'achat d’un ancien chassis 
Brabham. Les resultats 
encourageants de sa petite 
structure attirent I'attention 
du riche industriel Alejandro 
de Tomaso qui propose 
a Williams d'engager la 
monoplace maison lors de 
la saison 1970. Helas, elle 
est trop lente et, surtout, 
Piers Courage se tue au 
Grand Prix des Pays-Bas. 

En 1971 et 1972, il aligne 
des chassis March 
« clients », puis decide 
de devenir constructeur 
a part entiere. La voiture 
repondant au nom de code 


FX3 portera la denomination 
de Polytoys, puis celle de 
Iso-Marlboro. Lache par 
Iso en 1975p il s'associe a 
I'industriel canadien Walter 
Wolf qui ne tarde pas a 
prendre le controle de 
I'ecurie. Williams s’eclipse 
pour mieux rebondir en 
1978. L'annee suivante, 
la FW07 scelle enfin son 
arrivee au sommet. Malgre 
un accident de la route qui 
le laisse tetraplegique en 
1986, il fera le bonheur de 
Honda (titres Constructeurs 
1986 et 87), puis Renault 
(1992, 93, 94, 96 et 97) avant 
que I'association, souvent 
houleuse avec BMW, de 2000 
a 2005, ne le contraigne a 
redevenir I’ecurie « privee » 

- au sens noble du terme 

- qu’elle est encore 
aujourd’hui. j.-m.d. 


Malcolm Wilson 


Toto Wolff 


TRES FORD 

A bientot 60 ans, il les 
fetera le 1 7 fevrier pro- 
chain, Malcolm Wilson, 
promu officier de I’Em- 
pire britannique, est 
Tun des rares pilotes 
de haut niveau a avoir 
reussi une reconver- 
sion professionnelle 
exceptionnelle, en 
ayant cree de toutes 
pieces sa propre com- 


pagnie. Manager avise, 
il a reussi a reprendre 
les activites competi- 
tion de Ford en 1 997 et 
a apporter au construc- 
teur americain deux 
titres de champion du 
monde (2006-2007). 
La periode taste de 
M -Sport avec Mar- 
cus Gronholm. Les 
succes commerciaux 


des differentes Fiesta 
(S2000, RRC, R5, R2) 
permettent d’equilibrer 
les budgets pour enga- 
ger une equipe officlelle 
en WRC. De Petter 
Solberg a Eric Camilli, 
Malcolm Wilson a tou- 
jours reussi a denicher 
des talents et a leur 
donner une chance de 
percer. e.bri. 




UNE FAIM DE LOUP 

Pilote et investisseur 
autrichien, Torger Christian 
Wolff, dit « Toto », apres 
avoir fait fortune via les 
societes d’investissement 
specialises dans l’Internet 
et les technologies de 
pointe, se tourne vers 
les entreprises de taille 
moyenne cotees en bourse 
comme Williams Fl, dont 
il devient actionnaire en 
2009, avant d’etre nomine 
directeur executif en 2012. 
En janvier 2013, il se voit 
proposer par Mercedes 
d’entrer dans le 
capital de I’ecurie 
Fl maison a hauteur 
de 30 % et d’en 
prendre la direction 
generale. 

Il succede ainsi 
a Norbert Haug a 
la tete des activites 
sportives de la firme 
de Stuttgart. Sous 
sa direction, I’ecurie 
reste sur deux 
titres mondiaux 


Pilotes et Constructeurs 
obtenus en 2014 et 2015. Il 
est aujourd’hui l’image de 
cette Fl moderne qui se veut 
a la fois innovante, 
elegante et abordable. J.-M. D. 
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EXPERIEN 

Venez decouvrir le nouveau VXZ1000R en action 
6 dates, 6 lieux pour I'essayer 


2-3 avril 


Circuit de Maricourt 

MARICOURT (80) 



9-10 avril 


Circuit de la Ferte Gaucher 

LA FERTE GAUCHER (77) 


5-6 mars 


GTR - MARCILLAT 
EN COMBRAILLE (03) 


16-17 avril 


Chateau Pargage 

SOULIGNAC (33) 


12-13 mars 


Chateau de Lastours 

PORTEL-DES-CORBIERES (11) 


19-20 mars 


Circuit du Castellet 

LE CASTELLET (83) 


Reservez votre essai aupres du reseau officiel VXZ1000R 


13 SOISSONS 
13 TRETEAU 
m MOUANS SARTOUX 
3 TROYES 
Q AURILLAC 
IB ROYAN 

ST DOULCHARD 
BRIVE 
LUMIO 
BESANCON 
LENEUBOURG 
NIMES 



LACH MOTOS 

03 23 75 07 50 


SEYSSES 

JET CENTER 31 

05 61 56 91 41 

ETS DACHARD 

04 70 34 71 47 


LIBOURNE 

SUD OUEST MOTO 

05 57 55 28 89 

OFF ROAD 06 

04 92 92 14 16 


MAUGUIO 

YAM 34 

04 67 85 88 02 

MARTIN MOTOS 

03 25 82 53 76 


MENS 

APL 

04 76 34 61 48 

MOTO 1 5000 

04 71 63 61 14 


SAINT ETIENNE 

PHILIP' MOTOS 

04 77 81 16 50 

GAZON MOTOS 

05 46 05 27 89 


ROANNE 

MOTO 42 

04 77 71 25 96 

COTE MOTO 

02 48 68 07 07 


FIRMINY 

TECHNIC MOTOS 

04 77 56 23 73 

MOTO 19000 

05 55 87 01 80 


BIAS 

PLANET MOTO QUAD 

05 53 71 75 51 

CHANTIER NAVAL CALVI 

04 95 60 70 98 


NANCY 

PALMI NEW BIKE 

03 83 30 07 89 

MIELLIN 

03 81 50 17 40 


SECLIN 

DE DONCKER MOTO 

03 20 06 63 53 

ETS TRICHEUR 

02 32 34 26 45 


ST MARTIN AU LAERT 

HOLESHOT RACING 

03 21 12 70 79 

DUBOIS MOTO CENTER 

04 66 29 75 50 


PERPIGNAN 

YAM 66 

04 68 68 33 44 


DARDILLY ALEXIS MOTOS 04 72 52 76 76 

Q ST JULIEN EN GENEVOIS PROFIL MOTOS 04 50 35 04 68 

Q BA ILLY EN RIVIERE BAILLY LOISIRS 02 35 85 74 1 7 

Q BETON BAZOCHES BRARD ET SARRAN 01 64 01 07 56 

Q P0NTAULT C0MBAULT JET 7 PERFORMANCES 01 60 29 57 21 

3 C0NFLANS ST H0N0RINE CONFLANS MOTOS 01 39 19 28 25 

3 RIVERY MOTO SPORT 80 03 22 71 85 85 

| VENES JMB QUAD 05 63 55 59 97 

3 MONTAUBAN ERIC QUAD 05 63 03 13 53 

g] AVIGNON ESPRIT QUAD 04 90 82 30 27 

m SAVIGNE CAP MOTOCULTURE 05 49 87 86 66 


= Revendeur officiel YXZ1000R 


www.yamaha-motor.fr 


Suivez-nous sur H YouflD flickr 



YAMAHA 
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*Et votre cceur bat plus fort 


art- 






A L’INSTAR WMHQHEBDO, LE SERVICE COMPETITION DE LA MARQUE AU LOSANGE EST NE 
IL Y A 40 ANS. SOUS L’AUTORITE DE GERARD LARROUSSE, CETTE STRUCTURE A RAPIDEMENT 
ACQUIS SES LETTRES DE NOBLESSE GRACE A SES SUCCES AU MANS ET SURTOUT EN FORMULE 
1 , A LAQUELLE LE MOTEUR TURBO-COMPRESSE A DONNE UN SERIEUX COUP DE BOOST. 



ovembre 1975. Alors que le moteur 
1500 turbo effectue ses premiers 
tours de roues au Paul-Ricard, bien 
cache sous le capot d’un proto 
A441, Gerard Larrousse acheve 
sa carriere de pilote au Tour de 
Corse, au volant d’une Alpine 
A110 jaune a parements blancs et 
noirs. Ces couleurs constituent la 
nouvelle identite de Renault en 
competition: la transition est en marche. Depuis 1963, 
la Regie etait surtout representee par Alpine, dont les 
moteurs etaient prepares par trois entites distinctes : 
Gordini pour les Sport-Prototypes et la F2, Le Moteur 
Moderne pour la F3 et Mignotet - le plus souvent - pour 
le rallye. Cette situation complexe generait d’autant plus 
de tensions que les resultats n’etaient pas toujours a la 
hauteur. Le V8 Gordini fut une deception, ce 3.0 litres 
donne pour 310 ch en rendant une bonne centaine au 
Cosworth, egalement apparu en 1967. Apres l’abandon 
des quatre Alpine A220 engagees aux 24 Heures 
du Mans 1969, Renault decida de se concentrer sur 
les rallyes, ou la Berlinette faisait merveille. 


L’INFLUENT MONSIEUR GUITER 

Au debut des annees 70, Renault n’est done plus 
represente en circuit, ce qui pose probleme a Elf, dont 
le contrat avec Matra ne peut etre renouvele suite a 
l’alliance Matra-Simca-Shell. Frangois Guiter, le tres 
influent responsable de la competition chez Elf, propose 
done a la Regie de construire un nouveau moteur. Ce a 
quoi il s’entend repondre : « Non seulement on ne saura 
pas quoi faire d’un tel moteur , mais on ne sait pas si 
nos gars seront capables de le concevoir. » Les choses 
ont pourtant bien evolue depuis Pouverture en 1969 
de Pusine Renault-Gordini a Viry-Chatillon (Essonne). 
En depit de son prestige, Amedee Gordini a ete ecarte 
au profit d’une nouvelle generation de motoristes 
apportant des idees neuves. Arrive chez Alpine en 1967, 
Bernard Dudot a mis en place le premier departement 
moteur de Dieppe. Ses travaux trouvent echo en 1971, 
a Poccasion du retour triomphal d’ Alpine en F3, avec 
un moteur R16 plus competitif et un chassis congu par 
Andre de Cortanze et habille par Marcel Hubert. Les 
succes remportes cette annee-la par Patrick Depailler 
et Jean-Pierre Jabouille constituent le point de depart 



du renouveau de Renault en circuit. Encourage par 
cette progression, Elf commande a Viry l’etude et la 
construction d’un moteur a titre « d’essais speciaux ». 
C’est ainsi qu’un V6 de 2.0 litres est congu en 1972 par 
Frangois Castaing et Jean-Pierre Boudy. Debutant en 
1973 dans la barquette A440, ce V6 va survoler 
le championnat d’Europe des 2 Litres en 1974, 

Alain Serpaggi devangant Jean-Pierre Jabouille 
et Gerard Larrousse. 

Implique dans la conception du V6, Dudot poursuit en 
parallele d’etranges travaux sur un moteur de R16. Son 
true a lui, c’est le turbo-compresseur : une technique 
issue des camions que les Americains ont adaptee a 
la course dans Pespoir de redonner du souffle au 4 
cylindres Offenhauser. Avec succes puisqu’en 1968, 
Bobby Unser a remporte les 500 Miles d’Indianapolis 
au volant d’une Eagle-Offy turbo. Ce qui est bon sur 
un ovale ne Pest pas forcement ailleurs, mais l’idee du 
turbo fait son chemin, notamment chez Porsche qui 
en equipe sa Porsche 917 Can- Am en 1972. La meme 
annee, Alpine engage une A110 1600 turbo au Criterium 
des Cevennes. En depit d’une voiture inconduisible, 
Jean-Luc Therier parvient a s’imposer: « Nous avons 
gagne un peu par hasard, surtout grace a l’adresse du 
pilote, reconnait Dudot, mais cette victoire a constitue 
un element fort, car elle a attire l’attention de Renault. » 
En 1973, le motoriste quitte Dieppe pour Viry. Jean 


Presentation 

deiaRSOI. 

Entourant 

Jean-Pierre 

Jabouille , 

on reconnait 

Frangois 

Castaing 

(accroupi), 

Gerard 

Larrousse 

(debout) et 

Jean Sage 

(assis sur 

le ponton). 

A droite, 
le 1500 cm 3 
a simple 
turbo 
Garrett. 


► 
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>HISTOIRE QUAND RENAULT METTAIT LE TURBO 



JOHN PLAYER GRAND PR1X 


Le 2 litres turbo 
de I’Alpine 
A442, lors de 
ses debuts, en 
1975. Ce moteur 
gagnera Le Mans 
trois ans plus 


Terramorsi, responsable Competition de Renault, 
l’envoie faire un stage de trois mois en Californie pour 
se perfectionner sur la suralimentation. A son retour, 
Dudot apprend que le projet V6 turbo est annule, suite 
au choc petrolier. Terramorsi le reactive toutefois en 
mai 1974 : « J’avais propose le V6 turbo pour la simple 
raison que nous n’avions pas d’autre choix, rappelle 
Dudot. II n’etait pas question de creer un 3.0 litres pour 
faire de la Fl et le V6 constituait une excellente base. 
L’idee etait de faire un sport-proto de developpement 
pour voir ce qu’on pouvait obtenir. » Lorsqu’en 
decembre 1974, Jean-Pierre Jabouille teste pour la 
premiere fois le V6 turbo au Paul-Ricard, dans une 
barquette A441, il eprouve un sentiment de malaise : 

« La puissance n’arrivait qu’au bout de la ligne droite 
et je me disais que ga n’allait pas etre facile. f’ai eu 
du mal a trouver mes mots pour expliquer la situation 
aux ingenieurs, sans les vexer. » Avec beaucoup de 
patience et d’abnegation, Jabouille va poursuivre ces 
essais et les progres vont etre spectaculaires. A tel point 
que le 23 mars 1975, l’Alpine A441 Turbo de Jabouille- 






e\t 


Silverstone 
1977 : Renault, 
Michelin et 
le turbo- 
compresseur 
debutent 
conjolntement 
en FI. II faudra 
du temps pour 
que tout so it au 
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LES GRANDES DATES 


1976 : recrutement de Gerard Larrousse et creation de Renault Sport. 
1977 : debuts en FI avec le V6 turbo (GB). 

1979 : premiere victoire en FI (France). 


1986 : Renault devient simple motoriste pour un an. 

1989 - 1997 : motoriste avec le VI 0 atmo. 

2000 : rachat de I’equipe Benetton (avec un nouveau VI 0 en 2001). 
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Juin 1978 :sur 
les Champs- 
Elysees , les 
vainqueurs du 
Mans, Didier 
Pironi et Jean- 
Pierre Jaussaud, 
demontrent 
que la Renault 




t III IT 






(depourvue de 
sa bulle) est 
bien une vraie 


a 








Larrousse debute victorieusement aux 1000 km du 
Mugello. Apparue a Dijon, l’A442 ne parviendra jamais 
a renouveler l’exploit : « Cette premiere victoire fut un 
concours de circonstances, que Von a exploite , estime 
Dudot. Mais nous avons ensuite connu beaucoup de 
problemes, notamment parce que la communication se 
faisait mal entre les parties chassis et moteur. » 


Le Mans 1977 
: parties en 
premiere 


nees Alpine, 
domineront 
avantd’etres 
trahies par 
leu rs pistons 


Lame (n°8) 
serontles 
derniers a 
renoncer. 


LE MANS D’ABORD 

Terramorsi etant appele a d’autres taches, il faut lui 
trouver un successeur. Ce sera Gerard Larrousse, qui 
possede deja une experience dans la gestion d’equipe 
a travers celle du mecene Paul-Henri Archambeaud, 
devenue Elf-Switzerland en F2. A 35 ans, le Lyonnais 
prend la difficile decision de renoncer au pilotage et 
rejoint Boulogne-Billancourt (Hauts-de-Seine) durant 
l’intersaison 75-76. Officiellement cree le 12 avril 1976, 
Renault Sport ne sera mis en service que le 4 septembre. 
Mais le calendrier sportif n’attend pas. Dans un 
premier temps, la priorite va au Groupe 6, deux A442 
etant alignees en championnat du monde. Malgre leur ► 


2002 : retour en tant que constructeur. 2011 : Renault redevient simple motoriste. 

2005 : premiers titres Constructors et Pilotes avec Alonso (reedites en 2006). 201 6 : retour en tant que constructeur suite au rachat de Lotus (ex-Renault, 

2009 : le « crashgate » eclate, un an apres la victoire d’Alonso a Singapour. ex-Benetton). 
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rapidite, elles se feront humilier par Punique Porsche 
936. Manque de fiabilite du materiel, erreurs des pilotes 
ou des mecaniciens : rien n’aura ete epargne a Larrousse 
au cours de cette saison 1976. C’est pourtant sur ces 
echecs successifs que va se construire l’equipe capable 
de remporter Le Mans. En 1976, une A442 en version 
sprint est engagee « pour voir ». La defaillance d’un 
piston provoque l’abandon de Jabouille-Tambay a la 
ll e heure, mais P experience est positive, comme en 
attestent la pole position et le meilleur tour signes par 
le « grand blond ». Laissant de cote un championnat 
mondial devalue, Larrousse va imposer en 1977 une 

“AIITANT ON ETAIT A L’AISE 
AVEC LE 2 LITRES, AUTANT 
ON EN A RAVE AVEC LE 1500 CM 3 ” 

BERNARD DUDOT 


preparation « en laboratoire » inspiree des methodes de 
Matra. 

Les tests d’endurance se succedent et en juin, les 
Renault-Alpine (les noms ont ete inverses) dominent 
les Porsche. Mais les Hunaudieres, a Pepoque sans 
chicanes, viennent a bout des pistons. Heureusement, 
la Mirage-Renault de Jarier-Schuppan sauve l’honneur 
en terminant 2 e derriere une Porsche 936 au moteur 
lessive par l’intensite de la lutte. La revanche de 1978 
sera de toute beaute. Avec des moteurs eprouves sur 
l’anneau de vitesse de Colombus (Ohio) et sur un banc 
d’essais « moteur-boite » specialement mis en place 
a Viry, Renault et Alpine gagnent enfin Le Mans. Le 
merite en revient a Jean-Pierre Jaussaud et Didier Pironi, 
dont PA442B Pa emporte a l’usure sur PA443 plus 
puissante de Jabouille-Depailler, trahis par leur moteur. 
Le soir meme, Renault annonce qu’il ne remettra pas 
son titre en jeu : une faute de communication qui ternit 
ce succes, par ailleurs tres populaire et conclu par une 
demonstration sur les Champs-Elysees. 

PLACE A LA FI 

Des lors, la Formule 1 devient l’objectif principal. En 
ce mois de juin 1978, plus de deux ans se sont ecoules 
depuis les premiers tours de roues du 1500 turbo (dont 
les deux premiers exemplaires ont ete commandes par 
Elf. Ndlr). II convient de rappeler un point reglementaire 
capital: si en Sport-Prototypes, Pequivalence turbo- 
atmo etait de 1,4, elle etait de 2 en Fl, ce qui obligeait 
a utiliser un moteur deux fois plus petit que la limite 
de cylindree fixee alors a 3 litres. Au debut des annees 
50, les moteurs a compresseur avaient brille en Fl, 
avant d’etre condamnes par leur consommation autant 
que par la puissance sacrifice a leur fonctionnement, le 
compresseur etant par principe entraine par la chaine 
de distribution. Au contraire, le turbo offre un gain 
presque « gratuit » en profitant du souffle perdu des 
gaz d’echappement. Encore faut-il reduire le temps 
de reponse, qui se compte alors en secondes. Malgre 
P experience acquise en Endurance, il faut refaire le 
meme chemin avec le 1500. Ainsi, pour atteindre la 
meme puissance qu’avec le 2 litres (500 ch), faut-il 
souffler a 1,4 bar au lieu de 0,8, avec des consequences 
nefastes sur le temps de reponse. 

Apres passage au banc durant Pete 1975, les premiers 


essais ont lieu en novembre dans une A441, pendant 
que De Cortanze et Hubert congoivent la monoplace 
A500 « laboratoire », premiere coque construite chez 
Alpine. Cette nouvelle voiture, conforme au reglement 
Fl, effectue ses premiers essais en mars 1976, sur les 
pistes Michelin de Ladoux. Jabouille, qui ne compte 
alors qu’un depart en Grand Prix (France 75 sur Tyrrell), 
poursuit les essais a Dijon, a Jarama (Espagne), au 
Paul-Ricard et a Nogaro. Les debuts sont difficiles mais 
suffisamment encourageants pour que le feu vert soit 
donne le 19 juillet par Bernard Vernier-Palliez, qui a 
succede a Pierre Dreyfus a la tete de la Regie, et par son 
directeur general pour PAutomobile, Bernard 
Hanon. Ces changements d’hommes a la tete de 
la direction ont sans doute pese dans le choix 
definitif, annonce peu avant la disparition de 
Jean Terramorsi, victime d’une crise cardiaque. 

En cette annee 76, Renault Sport se bat sur tous 
les fronts et c’est en Formule 2 qu’elle obtient 
ses premiers lauriers. Jusqu’en 1975, les Elf 2 
et Martini couraient avec des moteurs BMW 
derives de la serie, comme Pexigeait le reglement. 

Cette obligation etant levee en 1976, le V6 Renault 
devient eligible et equipe les deux ecuries frangaises, 
sous la responsabilite de Frangois Castaing. C’est un 
carton plein, Jabouille etant sacre champion d’Europe 
sur sa Elf Switzerland devant les pilotes Martini, Rene 
Arnoux et Patrick Tambay, et son equipier Michel 
Leclere. Ce titre europeen credibilise Jabouille, qui en 
dix saisons de monoplace (F3 et F2), n’avait jamais ete 
titre. C’est done un pilote aussi experiment^ qu’affame 
qui va accompagner Renault dans sa quete d’absolu. 
Michelin sera aussi du voyage avec son pneu radial. 

Dans ce contexte de nouveautes techniques tous 
azimuts, la capacite d’analyse de Jabouille va s’averer 
cruciale. Estimant que c’est au pilote de diriger la mise 
au point et non a Pingenieur, il se comportera en patron 
lors des seances d’essais. 

1977, LEVRAI DEPART 

En decembre 1976, une toute nouvelle usine de 
8000 m 2 est inauguree a Dieppe (Seine-Maritime). 
Transfuge de Renault Suisse, Fred Knoflach en sera 
Pefficace directeur. Frangois Castaing est nomme 
directeur technique de Renault Sport, chapeautant Viry 
et Dieppe. En disaccord sur les orientations techniques 
de la Fl, De Cortanze ne tardera pas a partir. L’ecurie 
Switzerland etant dissoute, Larrousse recupere le team- 
manager Jean Sage et le responsable de la fabrication, 
Jean-Claude Guenard. A cela, vient se greffer le chef 
mecanicien Daniel Champion. Renault Sport dispose 
desormais de structures et d’une organisation adequates. 
C’est de Dieppe que partira la campagne mancelle, sous 
la houlette de Frangois-Xavier Delfosse (chassis) et 
Bernard Dudot (moteurs). L’equipe Fl sera quant a elle 
basee a Viry, Larrousse et Castaing en etant quittes pour 
quelques navettes. Fruit d’un travail collectif chapeaute 
par ce dernier, la Renault RS01 est une voiture simple, 
dont les formes sont validees en mars 1977 dans la 
soufflerie de Saint-Cyr-PEcole (Yvelines). Elle est 
presentee le 10 mai au pub Renault des Champs-Elysees, 
avant d’entamer ses essais au Paul-Ricard. Renault 
annonce se limiter aux 500 ch de la concurrence. 

Esperee a Dijon pour le Grand Prix de France 
(3 juillet. Ndlr), la RS01 debute fmalement a Silverstone 
(16 juillet. Ndlr). Si e’etait dans un souci de discretion, ► 
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>HISTOIRE QUAND RENAULT METTAIT LE TURBO 


c’est rate. Le turbo de camion utilise - le modele special 
commande chez Garrett n’etant pas arrive... - a bien du 
mal a tenir le choc. Les trois exemplaires qui explosent 
dans un nuage de fumee blanche valent illico a la RS01 
le surnom de « yellow teapot » (la theiere jaune. Ndlr). 
Renault debute en Fl sous les moqueries. 

Qualifie 21 e a 1”6 de la McLaren de James Hunt, 

Jabouille ne demerite pourtant pas. En course, il 
remonte en 16 e position avant de renoncer au 1 7 e 

C’EST LE DEPART FORCE DE FROST, 
AU TERME DE LA SAISON 1983, 

QUI METTRA RENAULT 
SUR LA MAUVAISE RENTE 


tour, le turbo n’ayant pas digere une fuite au niveau 
du collecteur d’admission. Absent aux deux courses 


Corporation). Les saisons suivantes se ressembleront : 
des pole positions, des victoires et un manque de 
fiabilite, souvent pour des broutilles. Desabuse, Jabouille 
partira chez Ligier, ouvrant la porte a Alain Prost. Pour 
une cohabitation orageuse avec Arnoux, lequel cedera 
aux sirenes de Ferrari. Mais c’est le depart force de 
Prost, au terme de la saison 1983, qui mettra Renault 
sur la mauvaise pente. Entre-temps, la concurrence 
avait refait son retard en matiere de turbo et les ecuries 
traditionnelles etaient plus reactives que la Regie. 

A l’image de cette reclamation, esperee par Prost et 
jamais deposee, contre le carburant illegal utilise par 
la Brabham-BMW de Nelson Piquet. Attire par Ligier, 
Gerard Larrousse partira en 1985, un an avant que 
Renault ne se retire de la Fl en tant que constructeur. 
Trente ans plus tard, Carlos Ghosn a donne le feu vert 
pour un troisieme episode. Et les petits moteurs turbo 
sont plus que jamais d’actualite. • 


suivantes (Allemagne et Autriche. Ndlr), Renault revient 
a Zandvoort, fin aout, ou Jabouille se qualifie 10 e avant 
d’etre elimine par un bris de suspension. Apres deux 
nouveaux abandons a Monza et Watkins Glen, Renault 
conclut sa saison par une non-qualification a Montreal, 
circuit peu favorable a la RS01. En 1978, Renault 
n’entame sa campagne qu’a Kyalami (3 e GP de la saison. 
Ndlr), en Afrique du Sud, avec la RS02. 10 e a Monaco 
et 13 e a Jarama, Jabouille collectionne les abandons 
par ailleurs. Si l’introduction d’un echangeur air-eau 
(au lieu de air-air) a Zeltweg ameliore la Constance 
des performances, cela ne suffit pas a resoudre les 
problemes de piston. II faut attendre des conditions 
favorables (circuit et meteo fraiche) pour que le Grand 
Blond marque enfin ses premiers points, en se classant 
4 e a Watkins Glen. « Autant on etait assez a Paise en 
temps de reponse et en utilisation avec le 2 litres, autant 
on en a have avec le 1500, rappelle Dudot. La tenue des 
pistons etait un probleme, nos sous-traitants n’avaient 
pas la technologie et on a du courir avec ce qu’on avait, 
au viz et au su de tout le monde. Et une fois que nos 
fournisseurs ont ete eduques, nos concurrents ont pu en 
pro ji ter. » 

DELIVRANCE ET DECEPTIONS 

L’annee 1979 voit la premiere saison complete de 
Renault, une deuxieme voiture etant confiee a Rene 
Arnoux. Marcel Hubert s’etant familiarise avec l’effet 
de sol, la RS10 qui debute au Grand Prix de Belgique 
marque une rupture. L’apparition du double turbo 
KKK est hatee pour Monaco, mais les problemes 
s’accumulent. Malgre la pole position realisee par 
Jabouille avec la RS02 a Kyalami, la direction de 
Renault s’impatiente. La treve d’un mois avant le 
Grand Prix de France est mise a profit et sur un circuit 
de Dijon favorable, c’est le jour de gloire. Auteur de 
la pole position, Jabouille laisse partir la Ferrari de 
Gilles Villeneuve, menage ses pneus et porte l’estocade 
lorsque le Canadien perd les siens. Heroique, ce dernier 
resistera au retour d’un Rene Arnoux transcende. 
Ouvrant son score en Fl par un podium, le Grenoblois 
va confirmer en s’imposant a Zeltweg et Zandvoort, 
tandis que Jabouille ne marquera plus, etant poursuivi 
par les ennuis mecaniques. En 1980, Dudot deviendra 
directeur technique a la place de Castaing, appele 
a d’autres fonctions chez AMC (American Motors 


RALLYES 


UN PROGRAMME SECONDAIRE 



Les rallyes n’ont jamais ete 
une priorite pour Renault 
Sport. Apparue au Tour Auto 
1976 aux mains de Jean 
Ragnotti, I’Alpine A310 V 6 
a remporte sa premiere 
victoire au rallye du Var de 
la meme annee, pilotee par 
Guy Frequelin. Ce dernier 
fut choisi pour disputer le 
championnat de France 
1977, tandis que Jean Ra- 
gnotti etait oriente vers le 
Rallycross. Avec un double 
titre a la cle, qui marqua la 
fin de I’aventure A310 V6, 
qui avait pourtant regu son 
homologation Groupe 4 en 
cours d’annee. La promo- 
tion de la Renault 5 etant 


prioritaire, on vit apparaitre 
la R5 Alpine Groupe 2 aux 
1000 Pistes 1977. Celle-ci 
fut I’heroine du Monte-Car- 
lo 78, lorsque la neige per- 
mit a Ragnotti et Frequelin 
de terminer dans le sillage 
de la Porsche 911 SC de 
Jean-Pierre Nicolas. L’an- 
nee suivante, la R5 Turbo 
Groupe 4 developpee par 
Michel Tetu apparaitra au 
Giro d’ltalia aux mains de 
Frequelin. Homologuee par 
la suite en Groupe B, elle 
aurait pu jouer un role ma- 
jeur en championnat mon- 
dial si Renault I’avait voulu. 
Au lieu de cela, I’equipe 
de Patrick Landon dut se 


contenter des coups d’eclat 
de Jean Ragnotti. Lequel 
s’imposa au Monte-Carlo 
1981, puis auTourde Corse 
1982 en compagnie du 
regrette Jean-Marc Andrie. 
En 1985, c’est au volant 
de la Maxi 5 que Ragnotti- 
Thimonier remporterent un 
Tour de Corse endeuille par 
la mort d’Attilio Bettega. En 
Groupe A, la R1 1 Turbo ob- 
tiendra de bons resultats au 
niveau mondial, aux mains 
de Jean Ragnotti et Alain 
Oreille. Ce dernier rempor- 
tera ensuite la Coupe FIA 
des Voitures de Production 
en 1989 et 90, sur R5 GT 
Turbo. F. H. 
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GERARD LARROUSSE 

“NOUS AVONS trt DES PRECURSEURS” 



A I’origine de Renault Sport, Gerard Larrousse en 
tut le directeur general de 1976 a 1984. Nul n’etait 
mieux place que lui pour en evoquer les debuts. 

COMMENT AVEZ-VOUS ETE APPROCHE PAR 
RENAULT? 

C’est Michel Rolland, patron des Relations Exterieures, 
qui m’a transmis la proposition de Renault. Je I’ai 
acceptee alors que je disputais la derniere manche 
du championnat d’Europe, a Vallelunga (le 12 octobre 
1975. Ndlr). Apres une entrevue avec le DRH, j’ai ete 
embauche comme Directeur du Service Competition, 
et j’ai pris mes fonctions a Billancourt. Ce service etait 
rattache a la direction generate et mon patron etait 
Christian Martin, chef du Produit. Au-dessus, il y avait 
Bernard Hanon (le Directeur General Automobile. Ndlr). 
L’objectif etait de valoriser le nom de Renault sur un 
plan international a travers la competition. 

QU’AVEZ-VOUS TRQUVE A VOTRE ARRIVEE? 

Je me suis d’emblee heurte a de serieux problemes, 
car il y avait des entites separees. En tant que pilote 
Renault (en 1975 sur Alpine A442. Ndlr), j’avais deja 
constate ce manque de cohesion entre Alpine et Re- 
nault-Gordini. II y avait aussi un departement « Pays 
de I’Est » a Boulogne-Billancourt, qui faisait courir 
des voitures derivees de la serie. Tout cela manquait 
d’homogeneite et c’est pour cela que j’ai propose la 
creation de Renault Sport. Nous avons ete des pre- 
curseurs, puisque Peugeot et Citroen ont precede de 
meme par la suite. 

VOS DEBUTS AUX 300 KM DU NURBURGRING 
1976 N’ONT PAS ETE FACILES? 

C’est effectivement un mauvais souvenir, Jabouille 
et Depailler s’etant accroches betement avant le 3 e 
virage. Ce n’etait pas tres glorieux. II y avait une rivalite 
entre eux qui n’etait pas facile a gerer, d’autant que 
j’avais ete leur equipier. Je leur faisais confiance et 
ce fut une situation difficile pour moi. J’ai sanctionne 
Patrick en le suspendant pour quelques courses, mais 
avec le recul, je pense que les deux etaient respon- 


sables. Ensuite, c’est le manque de fiabilite de la voi- 
ture qui nous a empeches de gagner. De cette saison 
1976, je garde surtout le souvenir du Mans, ou j’avais 
decide d’engager une voiture en version 1 000 km, afin 
d’acquerir de I’experience. Cela nous a permis d’abor- 
der la campagne du Mans sur de bonnes bases. Nous 
avons mis deux ans pour gagner face au plus redou- 
table des adversaires, Porsche. 

COMMENT L’AVENTURE FI A-T-ELLE 
COMMENCE? 

Le 1500 turbo tournait deja quand je suis arrive, je 
I’ai meme essaye au Paul-Ricard dans une A441. 
Quant a la A500 « laboratoire », il s’agissait d’un projet 
purement Alpine. Renault n’a pris sa decision qu’en 
juillet 1976. Je me revois encore dans le bureau de 
Bernard Hanon, lorsqu’il m’a demande: « Gerard, est- 
ce que vous pensez qu’on peut faire quelque chose 
en FI ? » Je lui ai repondu : « Si on developpe correc- 
tement le moteur turbo, on a des chances de gagner 
sur les circuits en altitude. Quanta rem porter le cham- 
pionnat du monde, ce sera plus complique. » II faut 
rappeler que nous partions avec beaucoup d’incon- 
nues: le moteur, mais aussi le chassis et les pneus. 
La tache s’annongait difficile. 

QUEL A ETE LE ROLE DE JEAN-PIERRE 
JABOUILLE DANS LA MISE AU POINT? 

Tres important, puisqu’il a ete notre premier pilote. Cela 
a ete difficile pour lui. Moi-meme j’ai reconduit la RS01 , 
il y a quelques annees, et je n’en ai que plus d’admi- 
ration pour nos pilotes. Elle etait tres delicate a piloter 
en raison du temps de reponse du turbo et des pneus 
Michelin qui ne chauffaient pas assez vite. C’etait un 
exercice d’equilibriste, mais peu a peu, Jean-Pierre est 
arrive a faire marcher I’ensemble. L’ adoption du double 
turbo en 1979 et la diminution de la taille des turbos 
nous aura permis d’acceder a la victoire. 

LE V6 TURBO POUVAIT-IL ETRE FOURNI 
A DAUTRES EQUIPES DES 1977? 

Nous I’avons propose a Ken Tyrrell, mais il n’en a pas 


voulu, alors que nous avions signe un contrat en 1 977. 
Apres avoir fait nos preuves, nous I’avons fourni a 
Lotus en 83, puis a Ligier en 84 (Tyrrell ne succombera 
au turbo qu’en 1985. Ndlr). Heureusement, nous avons 
trouve en Mecachrome le partenaire ideal, capable de 
fournir a nos clients des moteurs aussi bons que les 
notres. 

AVANT LA VICTOIRE AU GRAND PRIX DE FRANCE 
1979, RENAULT A-T-IL FAILLI ARBITER LA FI ? 

J’ai eu le sentiment que le programme etait menace 
a Monaco. Nos pilotes ne s’en sortaient pas sur ce 
circuit sinueux et les responsables de Renault vou- 
laient que j’arrete les voitures. Ce que j’ai refuse de 
faire. En interne, certains critiquaient notre presence 
en FI et il m’etait de plus en plus difficile d’expliquer 
chaque lundi nos problemes techniques. Nous etions 
a la limite de ne plus pouvoir justifier ce programme 
et tout a bascule au bon moment. Rapide et situe a 
700 m d’altitude, le circuit de Dijon nous a ete favo- 
rable et cette victoire a ete un sauvetage. 

ON A BEAUCOUP PARLE DES LOURDEURS 
DE RENAULT. QU’EN ETAIT-IL? 

Quand je revois cette periode, je me dis que j’etais 
quand meme assez libre. Ma hierarchie m’a surtout 
aide. La seule chose qui m’ait gene, c’est qu’il fallait 
rester dans une enveloppe budgetaire representant 
1/1 000 e du chiffre d’affaires de Renault. Quand j’ai 
demande un budget supplemental pour develop- 
per I’injection electronique, le pas n’a pas ete franchi 
assez vite. C’est un point sur lequel on a peche et qui 
nous a peut-etre coute le titre en 1 982. 

C’EST CE QUI EXPLIQUE LES ECHECS 
SUCCESSES AU CHAMPIONNAT DU MONDE? 

En 1983, nous avions toutes les chances de gagner. 
C’est I’essence non conforme utilisee par Brabham- 
BMW, lors des trois derniers Grands Prix, qui nous a 
prives du titre. J’etais favorable a une reclamation, 
mais Elf nous en a empeches car c’eut ete reconnartre 
que leur essence etait de moins bonne qualite. 

L’ EVICTION D’ALAIN PROST NE FUT-ELLE PAS 
UNE ERREUR? 

On ne s’entendait plus avec Alain, car il pensait qu’on 
ne faisait pas tout ce qu’il fallait. Le temps etait done 
venu de se separer. J’aurais voulu le remplacer par 
Niki Lauda, mais cela n’a pas pu se faire. 

POURQUOI ETES-VOUS PARTI FIN 1984 ET AVEZ- 
VOUS DES REGRETS? 

Je ne voulais pas terminer ma carriere chez Renault, 
j’avais besoin de changer d’air. II n’y a aucune deci- 
sion que je regrette. Nous avions gagne Le Mans, des 
Grands Prix et fait passer le turbo dans les mceurs. Je 
crois avoir fait de mon mieux et ce fut une epoque tres 
enrichissante pour moi. 

Propos recueillis par E Hurel 
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EN L’ESPACE DE 
QUATRE DECENNIES, 
DES CENTAINES DE 
CREATIONS SONT 
NEES, ONTVECU, 

PUIS DISPARU. MAIS 
CERTAINES, PLUS 
QUE D’AUTRES, DANS 
LE DOMAINE DU 
SPORT AUTOMOBILE, 
ONT SU S’INSCRIRE 
DANS L’HISTOIRE 
DE PAR LEUR 
SUPERIORITY 
TECHNIQUE OU 
LEUR PALMARES. 
VOICI CELLES QUI 
NOUS ONT LE PLUS 
MARQUES, DANS 
LEUR CATEGORIE 
RESPECTIVE 
ET PAR ORDRE 
CHRONOLOGIQUE. 

FRANCOIS HUREL 


Ferrari 312 T2 


LA RENAISSANCE DE MARANELLO 

En 1974, Ferrari renonce a l’Endurance pour 
se consacrer entierement a la Fl, sous 
la direction technique d’un Mauro Forghieri 
ressorti du placard. Apres avoir rendu 
la 312 B3 competitive, l’ingenieur 
multi-taches congoit la 312 T (T pour boite 
transversale), qui domine la saison 75 
et permet a Niki Lauda de remporter 
son premier titre mondial. La T2 qui debute 
au Grand Prix d’Espagne 1976 n’en est 
qu’une evolution, les grandes lignes restant 
identiques : chassis de type Aero (tubulaire 
renforce par des toles d’alu) et, ce qui fait 
sa force, boxer 12 cylindres depassant 


les 500 ch. C’est avec cette voiture que Lauda 
mene l’essentiel de sa campagne 1976, 
marquee par son accident du Niirburgring, son 
incroyable come-back de Monza et son retrait 
sous le deluge du Mont Fuji, qui lui coute la 
couronne mondiale au profit de James Hunt 
(McLaren). L’annee suivante, l’Autrichien 
parvient a la reconquerir avec seulement trois 
victoires, face a une opposition aussi diverse 
qu’inconstante. Pour conclure, la T2 debute 
la saison 78, permettant a Carlos Reutemann 
de s’imposer au Bresil et d’offrir aux Michelin 
radiaux leur premier succes en Fl. 

Apres quoi la T3 prendra le relais. 
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Tyrrell P34 

SIX ROUES... MAISPASDE PNEUS 



C’est au Grand Prix probants que Brands 
d’Espagne 1976 que Hatch, le Nurburgring 
debute une des voitures ou Watkins Glen (USA), 
les plus etonnantes de Scheckter termine 3 e du 
I’histoire de la Fl. Elle championnat, juste 
n’est pas l’ oeuvre de devant Depailler, 2 e au 
Colin Chapman, mais Paul-Ricard et a Mos- 
bien du conservateur port (Canada). Cet ex- 
Ken Tyrrell. Concue par cellent debut ne sera, 
Derek Gardner, la P34 a helas, pas confirme en 
moteurV8 Cosworth se 1977 , Goodyear ne fai- 
distingue parses quatre sant pas les efforts at- 
roues minuscules a tendus par Tyrrell pour 
I’avant, censees favo- developper des pneus 
riser I’entree en virage specifiques. Avec un 
tout en reduisant le seul podium a Zolder, 
maTtre-couple ( surface Ronnie Peterson est a 
aerodynamique fron- la rue... Davantage pas- 
fa/e du vehicute. Ndtr}. sionne par le challenge 
Ce concept audacieux technique, Depailler 
est prometteur: apres effectue une bonne 
avoir termine 2 e et 3 e a fin de saison, mais 
Monaco, Jody Scheck- se contente de la 8e 
ter et Patrick Depailler place au championnat. 
signent le double sur le Insuffisant pour que 
trace atypique dAnder- le concept parvienne 
storp (Suede), des la 4 e a s’imposer. Tyrrell 
sortie de la voiture. 2 e reviendra aux 4 roues 
sur des circuits aussi des 1978. 


Renault RS 01 


L’HEURE DU TURBO 



Congue par l’equipe de Frangois Castaing, elle n’etait ni tres belle ni 
tres reussie. Et pour tout dire, elle n’avait a ses debuts que des defauts. 
Mais la RS01 a revolutionne la Fl pour deux raisons : techniquement 
par son V6 1500 cm 3 turbo, et politiquement, car Renault etait le 
premier constructeur de cette envergure a s’engager en Fl depuis 
Mercedes en 1954-1955. Moquee par les Britanniques, la « yellow 
tea pot » a aussi permis a Michelin de tester ses carcasses radiales en 
Fl avant de signer avec Ferrari. Apres une demi-saison difficile en 
1977 (4 abandons et une non-qualification), la RS01 n’a marque ses 
premiers points que fin 78, a Watkins Glen. La pole position realisee 
par Jean-Pierre Jabouille a Kyalami (Afrique du Sud), debut 79, 
annonce enfin des lendemains qui chantent. C’est avec la RS10 a effet 
de sol et double turbo KKK (au lieu du simple Garrett d’origine) que le 
grand blond va voir ses efforts recompenses au Grand Prix de France 
1979, dispute a Dijon. L’aboutissement d’un long developpement 
entame trois ans plus tot avec la A500 « laboratoire », alors que 
personne ne croyait au turbo. 


Lotus 79 


FILLE DU VENT 



En 1977, Ralph Bellamy 
et I’aerodynamicien Peter 
Wright se lancent dans 
I’exploration d’une tech- 
nique encore inconnue 
en Fl : I’ effet de sol. Avec 
la benediction de Colin 
Chapman, la Lotus 78 
inaugure here des wing- 
cars. Celle-ci defriche 
un nouveau domaine 
et il faudra attend re sa 
4 e course (Long Beach) 
pour la voir s’imposer. 
Andretti remporte trois 
autres victoires, mais le 
manque de fiabilite de 


son Cosworth le prive 
du titre. Le secret a ete 
si bien garde que I’oppo- 
sition n’a rien de nouveau 
a presenter pour 1978. 
Lotus garde en reserve 
son arme absolue, la 79. 
Celle-ci n’apparaft qu’en 
Belgique, au tiers de la 
saison. D’une beaute a 
couper le souffle, elle est 
surtout d’une efficacite 
stupefiante en grandes 
courbes, son effet de 
sol etant renforce par 
des jupes coulissantes. 
Face a une concurrence 


desemparee, Lotus 
aligne pole positions et 
doubles durant I’ ete, 
Peterson se montrant un 
lieutenant loyal pour An- 
dretti. Mais sa disparition 
a Monza, le jour ou son 
equipler americain est 
titre, jette une ombre. La 
fin de saison tonitruante 
de Jean-Pierre Jarier 
remettra du baume au 
coeur des noir et or. Et la 
79 poursuivra sa carriere 
I’annee suivante afin de 
pallier les manques de 
la 80. 
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Ligier JSll L’OCCASION MANQUEE 


Elle aurait pu, aurait du, porter Ligier vers le titre mondial. 
CEuvre de Gerard Ducarouge et Michel Beaujon, la JSll etait 
une superbe copie de la Lotus 79: coque aluminium, moteur 
V8 Cosworth, boite Hewland, les fameux pontons en forme 
d’aile d’avion inversee et jupes coulissantes. En alignant Patrick 
Depailler au cote de Jacques Laffite, Guy Ligier pouvait compter 
sur deux pur-sang. Pique au vif, le second survole les deux 
premiers Grands Prix de la saison 79, en Argentine et au Bresil. 
Ayant pris ses marques, le Clermontois s ’impose a son tour en 


Espagne. Mais apres Monaco, un accident de deltaplane le met 
hors-jeu. Jacky Ickx le remplace, mais le Beige n’est plus dans le 
coup en Fl. Laffite se retrouve seul, aux prises avec une voiture 
qui a perdu de son efficacite, car les pontons se deforment. 
Lorsque le probleme est identifie, il est trop tard: Ferrari, 
Renault et Williams ont pris les devants. Malgre trois podiums 
successifs, Laffite glisse a la 4 e place du championnat. En 1980, 
revolution JSll-15 donnera l’occasion au duo Laffite-Pironi de 
mener Ligier vers la 2 e place du championnat Constructeurs. 




McLaren MP4-1 empreinte carbone 


Si la MP4-1 a marque I’histoire de la FI , c’est 
qu’elle tut la premiere a beneficler d’une coque 
en fibres de carbone. Une avancee conside- 
rable en matiere de rigidite et surtout de secu- 
rity La parternite en revlent a John Barnard 


pour la conception et a la firme aeronautique 
Hercules pour la realisation. C’est aussi la pre- 
miere McLaren de here Ron Dennis, apres le 
depart de Teddy Mayer. Apparue au Grand 
Prix d’Argentine, 3 e manche de la saison 


1981 , la MP4-1 a egalement remls McLaren 
sur la vole du succes, apres quatre ans de 
descente aux enters. L’evenement s’est pro- 
duit a Silverstone, grace a John Watson, 6 e 
du championnat tandis qu’Andrea de Cesaris 
battait tous les records. . . de sorties de route. 
L’annee suivante, revolution MP4-1 B permet- 
tait a Lauda de faire un come-back victorieux 
(a Long Beach et Brands Hatch), tandis que 
Watson se classait 3 e au championnat avec 
deux victolres egalement. L’lrlandais confirmait 
en s’imposant a Long Beach en 1983 avec 
la MP4- 1C, avantque le moteur Tag-Porsche 
ne remplace le bon vieux Cosworth DFV, pre- 
sente 16 ans plus tot. Dans le meme temps 
que la coque carbone, le turbo s’etait gene- 
ralise en FI . 
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Lotus 97 T 


LA FIANCEE DU MAGICIEN 

Contrairement a d’autres Lotus, 
elle n’avait rien d’exceptionnel, 
si ce n’est I’element situe entre 
le volant et I’arceau de securite : 
le pilote. Aux mains de « Magic » 
Ayrton Senna, la 97 T, 3 e Lotus 
congue sous la direction de Ge- 
rard Ducarouge, a defie les lois de 
I’equilibre et de la force centrifuge. 
Son Renault V6 turbo depassant 
800 ch en qualifications lui a per- 
mis de decrocher 8 pole positions 


(7 pour Senna, 1 pour De Angelis) 
et 3 victoires (Portugal et Belgique 
pour Senna, Saint-Marin pour De 
Angelis). Malheureusement, ce 
puissant moteur souffrait d’une 
consommation excessive et d’un 
manque de fiabilite, ce qui a em- 
peche le Bresilien de se battre 
pour le titre mondial. Mais le niveau 
d’engagement de Senna tout au 
long de la saison a marque les 
memoires. L’histoire se repetera 


avec la 98T en 1986. II faudra 
attendre la 99T pour revoir une 
innovation digne de Lotus : la sus- 
pension active. Mais rien ne rem- 
placera I’impression laissee par 
cette fleche noir et or surmontee 
d’un casque jaune, au cours de 
la saison 85. A I’image de cette 
victoire ecrasante sous le deluge 
d’Estoril ou de cette sterile, mais 
magnifique, seance de rodeo dans 
les rues d’Adelaide. 


McLaren MP4-4 


LA DOMINATRICE 

En 1988, Le turbo vitsa 
derniere saison avant Le retour 
regLementaire a L’atmospherique. 
Honda s’associe a McLaren et 
pousse Ayrton Senna au cote 
dALain Prost, tandis que Gordon 
Murray affine Le concept de 
voiture uLtra-basse initie avec 
sa Brabham BT55 de sinistre 
memoire. Le dessin, fort reussi, 
est confie a Steve NichoLs. Des 
Les premiers pas de La MP4-4, 
Prost et Senna reaLisent qu’iLs 
disposent de L’arme absoLue. 

Leur riva Lite n’en sera que pLus 
beLLe, Les propuLsant dans une 
sorte de monde paraLLeLe. 15 poLe 
positions en 16 Grands Prix 
(13 a 2 pour Senna) et 15 victoires 
(8 pour Senna et 7 pour Prost). 

La Ferrari de Gerhard Berger 
ne ramasse que Les miettes: 
poLe a SiLverstone et victoire a 
Monza, avec L’aide invoLontaire 
de Jean-Louis SchLesser, avec 


LequeL Senna s’est accroche en 
Lui prenant un tour. Sans ceLa, 
c’etait Le grand cheLem pour 
Ron Dennis, inconsoLabLe d’avoir 
manque ceLui-ci. Passe maTtre 
dans L’art d’expLoiter Le V6 turbo 


Honda, Senna remporte 
un premier titre transcende par 
La resistance heroTque de Prost. 
Depuis, aucune Fl n’a domine 
Les Grands Prix de La sorte, pas 
meme Les recentes Mercedes. 


« Dernier Mohican » 
du Cosworth DFV, 

Tyrrell est au creux 
de la vague lorsque 
Harvey Postlethwaite 
et Jean-Claude Migeot 
arrivent a Ockham a 
la fin des annees 80. 

Le retour en grace du 
moteur atmospherique 
va donner un regain 
de forme a Tyrrell. 

Tout commence par 
la 018 propulsee par 
le V8 Cosworth DFR. 
Menee a la cravache par 
Jean Alesi, elle cree la 
surprise au Grand Prix 
des Etats-Unis, qui ouvre 
la saison 1990, dans les 
rues de Phoenix. En tete 
pendant une trentaine 
de tours, le Frangais ne 
s’incline qu’apres une 
resistance heroique face 
a la McLaren d’Ayrton 
Senna. Un pas de plus 
est franchi avec la 019, 
qui apparait a Saint- 
Marin. Son nez retrousse 
du a Jean-Claude Migeot 
va faire ecole. II permet 
d’ameliorer le flux 
d’air sous la voiture et 
d’engendrer davantage 
d’appui. Avec son 
« petit » Cosworth 3,5 
L de 620 ch, ameliore 
par Brian Hart, Alesi 
termine 6 e a Imola, 
puis 2 e a Monaco, ou 
l’agilite de la Tyrrell 
et la souplesse de son 
moteur font merveille. 
Faute de moyens et de 
developpement, la suite 
de la saison sera moins 
brillante, mais Tyrrell 
n’en termine pas moins 
5 e du championnat 
Constructeurs et premier 
« prive ». Et, bientot, 
toutes les Fl auront 
le nez retrousse. 





Tyrrell 

019 

MA SORCIERE BIENAIMEE 
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Williams FW14B 

Au debut des annees 90, Williams 
se lance dans une course en 
avant technologique qui va faire 
d’elle I’equipe a battre. II est vrai 
que tout est reuni pour connaltre 
le succes : un moteurVI 0 Renault 
3,5 L fiable et performant, une 
equipe technique emmenee par 
Patrick Head et Adrian Newey et 
deux pilotes complementaires : 
I’experimente Riccardo Patrese 
et le fougueux Nigel Mansell. Ce 


En 1994, I’equipe Benetton 
dirigee par Flavio Briatore 
et Tom Walkinshaw parvient 
a maturite en meme temps 
que Michael Schumacher. 

En affaiblissant Williams, le 
nouveau reglement interdisant 
les aides au pilotage fait 
aussi lejeu d’Enstone, ou la 
brillante equipe technique 
emmenee par Ross Brawn et 
Rory Byrne a concu la Bl 94, 
enieme evolution de la B191 
de John Barnard. Celle-ci 
recoit le nouveau V8 Ford 
Zetec R, concu par Cosworth. 
Schumacher entame son duel 
avec Senna par deux victoires 
a zero, puis survient le drame 
d’lmola. Des lors, Williams ne 
peut compter que sur Damon 
Hill pour barrer la route du 
titre a lAllemand. Apres 
une 4 e victoire a Monaco, 


LE SUMMUM DE LA TECHNOLOGY 

dernier va se reveler le pilote ideal 
pour ces monoplaces bourrees 
d’electronique et reclamant une 
confiance absolue. En 1 991 , il est 
battu dans la course au titre par 
Senna (McLaren -Honda), la boTte 
de vitesses semi-automatique de 
la FW14 manquant de fiabilite. 
L’annee suivante, la FW1 4B regoit 
une suspension active et un anti- 
patinage, faisant entrer la FI dans 
le XXI e slecle avec une decennie 


Schumacher connaTt une 
periode tumultueuse marquee 
par deux declassements et 
deux courses de suspension. 
On y voit une volonte de la FIA 
de sanctionner Benetton a 
defaut de pouvoir prouver que 
la B194 dispose d’un controle 
electronique de depart. 

En Australie, sur le circuit 


d’avance. A son volant, Mansell 
aligne 1 4 pole positions et 9 vic- 
toires (deux records) et est assure 
du titre aux deux tiers de lasaison. 
Avec une seule victoire, Patrese 
est vice-champion et contribue 
aux premiers titres mondiaux de 
Renault. En 1 993, I ABS apparaT- 
tra sur la FW1 5 du duo Prost-Hill 
avant que la FIA ne mette un coup 
d’arret a cette debauche techno- 
logique. 


d’AdelaTde, Schumacher 
arrache le titre a la suite d’un 
accrochage avec son rival 
anglais. Benetton confirmera 
I’annee suivante avec le VlO 
Renault. Qu’elle ait ete une 
tricheuse ou pas, la B194 
aux 8 victoires aura permis a 
un grand champion d’atteindre 
la consecration. 


Ferrari F2004 


LA PLUS GLORIEUSE 



A l’aube du nouveau millenaire, 
la restructuration entamee en 
1993 de la Scuderia par Jean 
Todt porte enfin ses fruits. A 
partir de 1999, Ferrari va aligner 
six titres Constructeurs, Michael 
Schumacher etant champion du 
monde de 2000 a 2004. La F2004 
constitue le haut de la vague 
rouge. Comme toutes les Ferrari 
de ce debut de siecle, elle est 
congue par Ross Brawn et Rory 
Byrne. Le moteur signe Paolo 
Martinelli demeure un VlO a 90° 
de 3 litres, depassant 900 ch et 
accouple a une boite 7 vitesses 
ultra-compacte. II affronte 
avec brio la nouvelle regie du 
moteur unique (essais et course). 
Chaussee de Bridgestone 
rainures qui lui vont si bien, la 
F2004 permet a Schumacher 
de battre le record de victoires 
en une saison (13). Succes 
complete par la solide prestation 
de Rubens Barrichello, vice- 
champion avec deux victoires. 

La F2004 n’a done laisse que 3 
courses sur 18 a la concurrence. 
En 2005, un changement de 
reglement (aerodynamique, 
pneus) contribue au declin de la 
Scuderia, la F2004 ne parvenant 
plus a gagner. Derniere Ferrari 
de la periode VlO 3 litres, 
la F2005 lui succede plus tot 
que prevu, a Bahrein. Sa seule 
victoire aura lieu a Indianapolis, 
suite au forfait des equipes 
Michelin. 
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Renault R25 LA CHAMPIONNE DU LOSANGE 


En 2002 p lafirmefrancaiseeffectueson retour entant 
que constructeur a part entiere, apres avoir rachete 
Benetton. Mais L’audacieux VlO a 111 ° n’apporte pas 
les resultats escomptes par Patrick Faure et Fla- 
vio Briatore. Bernard Dudot est done rappele pour 
concevoir un VlO a 72°, qui equipe La R24. En 2005 , 
iL est ameliore par L’equipe de Rob White, tandis que 
Tim Densham concoit La R25 sous La direction de Bob 
BeLL. PLus facile a piloter que sa devanciere, la R25 
se distingue par sa quille en V ameliorant Le rende- 
ment aerodynamique et par une gestion electronique 


reliant chassis et moteur. Certaines de ses petites 
trouvailles aero feront ecole. Giancarlo Fisichella 
L’impose des sa premiere sortie en Australie, mais 
L’ltalien ne parvient pas a confirmer. Aux mains d'un 
Fernando Alonso parvenu a maturite, la R25 chaus- 
see de MicheLin se montre aussi performante que 
fiable. L’Espagnol remporte 7 victoires sur La route 
de son premiertitre, le premier egalement de Renault 
en tant que constructeur. Tombeuse des Ferrari, La 
R25 reste La derniere championne de la periode VlO 
3 Litres. 



Red Bull RB9 DESAILES POURVETTEL 


Apres avoir rachete Jaguar Racing 
en 2005, puis attire Adrian Newey, 
Red Bull Racing s’associe a Renault 
en 2007, puis recrute Sebastian 
Vettel en 2009, annee des pre- 
mieres victoires. De 2010 a 2013, 
I’Allemand et Milton Keynes alignent 
4 doubles titres mondiaux. La RB9 
est I’ultime evolution d’une glorieuse 
lignee de monoplaces congues par 
Newey et propulsees par le V8 Re- 


nault de la periode 2,4 litres. Sans 
trouvaille geniale ni defauts, la RB9 
fait dans I’eprouve. Alors que Ferrari 
et McLaren relancent la mode des 
suspensions a tirants, Newey reste 
fidele aux poussants, son principal 
souci etant I’adaptation aux nou- 
veaux Bridgestone. C’est d’ailleurs 
a partir du moment ou le manufac- 
turier reviendra aux specifications 
201 2, apres une serie d’eclatements 


a Silverstone, que la Red Bull devien- 
dra irresistible. Au sommet de son 
art, Vettel aligne 1 3 victoires, dont 
9 consecutives (record) en fin de 
saison. II ne laisse aucune chance 
a son equipier Mark Webber, 3 e du 
championnat sans la moindre vic- 
toire. Plus encore que la Renault 
R25, la Red Bull RB9 marque la fin 
d’une epoque, avant le passage au 
moteur hybride. 



Mercedes 

W05 


L’ETOILE DU FUTUR 



^introduction du V6 
turbo/hybride de 1600 
cm 3 , en 2014, est une 
revolution technique 
que Mercedes a mieux 
apprehendee que les 
autres. Construite en 
2010 sur les bases de 
Brawn GP, l’equipe 
de Brackley, dirigee 
par Toto Wolff et 
Niki Lauda, a trouve 
en Paddy Lowe un 
directeur technique 
de haute volee pour 
remplacer Ross Brawn 
en 2014. Homogene 
car congue comme 
une entite chassis- 
moteur, performante 
et fiable, la creation 
d’Aldo Costa a permis 
a Lewis Hamilton 
de remporter le titre 
malgre la resistance de 
Nico Rosberg jusqu’a 
Abou Dhabi. 16 des 
19 courses sont allees 
a Mercedes, Red Bull 
n’en decrochant que 
3 grace a Ricciardo. 
Meme l’interdiction 
du FRIC (correcteur 
d’assiette hydraulique) 
a mi-saison n’a pas 
entame la domination 
de la W05, bien servie 
par l’implantation 
audacieuse de son 
environnement 
moteur. Notamment 
ce MGT (moteur 
generateur 
thermique) proche 
du compresseur 
d’air frais et eloigne 
de la turbine 
surchauffee par les 
gaz d’echappement. 
Son evolution W06 a 
permis a ses pilotes 
de reediter le double 
en 2015. En attendant 
mieux encore ? 
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Alpine A442B ELLE NE BULLAIT PAS 


Officiellement, elle s’appelait Renault. En 
fait, il s’agissait bien d’une Alpine, deri- 
vee de l’A440 congue a Dieppe en 1972 par 
Andre de Cortanze, tandis qu’a Viry-Chatil- 
lon, Frangois Castaing et Jean-Pierre Boudy 
dessinaient un V6 de 2 litres commandite 
par Elf. Avec le turbo installe en 1975 par 
Bernard Dudot, Alpine entrait dans la cour 
des grands, par une victoire a Mugello. 
L’A442 n’allait pourtant remporter aucune 
autre manche mondiale, face a une equipe 


Porsche mieux aguerrie. A partir de 1977, 
l’equipe Renault Sport, dirigee par Gerard 
Larrousse se concentre sur Le Mans, ou 
les A442 dominent largement avant que 
les Hunaudieres ne viennent a bout de 
leur moteur. La revanche est pour 1978. Si 
l’A443 a empattement et alesage augmentes 
mene aux mains de Jabouille-Depailler, son 
moteur lache et la victoire revient a Piro- 
ni-Jaussaud, sur PA442B. B comme bulle, 
une fantaisie aerodynamique imaginee par 



Frank Costin sur les Vanwall Fl et remise 
au gout du jour par Marcel Hubert. Malgre 
la chaleur regnant dans l’habitacle, celle- 
ci a bien aide son equipage a venir a bout 
des Porsche 936. Seul regret: que Renault 
n’ait pas remis son titre en jeu, pour cause 
d’engagement en Fl. 


Porsche 956/962 LA GROUPE C PAR ESSENCE 


Longtemps fidele a ses chassis 
tubulaires ultra-legers, Porsche 
profite de [’introduction du 
Groupe C en 1982 pour passer 
a la coque en aluminium, ainsi 
qu’a I’effet de sol. Un travail 


signe Horst Reitter (chassis) et 
Norbert Singer (aero), sous la 
direction de Peter Falk. Mais La 
grande force de la 956, c’est son 
flat 6 biturbo, eprouve, puissant 
et frugal grace a son injection 


Bosch Motronic, cette derniere 
qualite etant cruciale dans le 
cadre d’un reglement base sur la 
consommation. En 1985, celui-ci 
impose des modifications liees a 
La securite et la 956 devient 962C 


(962 en version IMSA, simple 
turbo). La boTte sequentielle 
PDK a double embrayage et 
I’ABS sont testes en course, ou 
les moteurs atteignent 750 ch. 
Porsche survole I’Endurance, 
avant que Jaguar ne prenne 
le dessus en 1987. Sans cesse 
amelioree, y compris par les 
prives, la 962 court jusqu’en 
1994. Grace a Jochen Dauer, 
elle est meme homologuee en 
GT, ce qui lui ouvre la voie d’une 
ultime victoire dans la Sarthe. 
Dans Leurs diverses versions, 
les 956/962 totalisent 7 victoires 
au Mans, 5 a Daytona et 4 a 
Sebring, 10 titres mondiaux 
(3 Constructeurs, 2 Teams, 

5 Pilotes) et 7 titres IMSA (4 
Marques, 3 Pilotes). Qui dit 
mieux? 



Jaguar XJR9 LA CAISSE DE L’ONCLE TOM 


Encourage par ses succes en 
ETC (avec TWR) et en IMSA 
(avec le Group 44 de Bob 
Tullius), Jaguar entreprend 
en 1985 de retrouver sa gloire 
passee en Endurance. Congue 
par Tony Southgate, la XJR6 
a chassis carbone et moteur 
VI 2 atmospherique, se revele 
une rivale redoutable pour les 
Porsche 962C. Des 1987, son 
evolution XJR8 a moteur 7 litres 
est championne du monde, 
ainsi que Raul Boesel chez les 
Pilotes. Mais le jour de gloire 
sera pour la XJR9. En juin 
1988, dans une liesse populaire 
engendree par les supporters 
britanniques, Jaguar met fin 
a sept annees de domination 
Porsche dans la Sarthe, grace 
a Lammers-Dumfries-Wallace. 
Un succes qui confirme celui 



de Brundle-Nielsen-Boesel- 
Lammers a Daytona. En fin de 
saison, Jaguar et Martin Brundle 
sont champions du monde : 
c’est le grand chelem pour le 
commando de Tom Walkinshaw. 
L’annee suivante, le felin subit 
la loi de la Sauber-Mercedes 
C9, mais en 1990, Jaguar reussit 
un nouveau double Daytona-Le 
Mans, avec la XJR12, ultime 
evolution de cette glorieuse 
lignee. Alourdie par le reglement 
en 1991, celle-ci echouera de 
peu au Mans, avant de faire 
place a la XJR14, joyau de la 
nouvelle generation 3,5 1. 


Mazda 787B LE HOLD-UP DU SIECLE 


En 1970, un moteur japonais 
dispute pour la premiere fois les 
24 Heures du Mans : un birotor 
Mazda monte dans une Che- 
vron B16. Treize ans plus tard, 
Mazdaspeed engage son pre- 
mier Prototype. Mais le tournant 
survient en 1986. Dessinee par 
Nigel Stroud, la 757 beneficie 
d’un trirotor accole a une boTte 
de Porsche 962. Encourage par 
une victoire de categorie IMSA- 
GTP en 1987, Mazda passe au 
quadri rotor, puis aux trompettes 
d’admission telescopiques et au 
chassis carbone (787). En 1991 , 
ce sont les freins qui passent au 
carbone, Oreca se substituant a 
Alan Docking en tant que base 
europeenne. Pas convaincu par 
la fiabilite de la 787B, Elugues de 
Chaunac obtient une simulation 
supplementaire au Paul-Ricard : 



bonne idee. Pilotee a la cra- 
vache par Weidler-Elerbert-Ga- 
chot, la legere Mazda au bruit 
de sirene cause la surprise 
aux 24 Eleures du Mans, face 
a une concurrence alourdie par 
le reglement. Elle occupe une 
etonnante 2 e place, lorsque, 
peu avant I’arrivee, la Sauber- 
Mercedes de tete abandonne. 
C’est I’exploit, auquel personne 
ne s’attendait, a commencer par 
la FIA qui avait accepte un poids 
reduit pour le rotatif. Mazda reste 
le seul constructeur nippon a 
avoir gagne dans la Sarthe. 
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Peugeot 905 


GENERATION 3.5 


Chasse des rallyes par la suppression du Groupe 
B, Peugeot cherche un nouveau challenge a I’aube 
des annees 90. La creation de la categorie Sport 
(moteurs 3,5 L atmospherique) lui donne r occa- 
sion de se lancer en Endurance. Debutant fin 90, 
la premiere 905 peche par un manque de fiabilite 
et d’equilibre aerodynamique. Malgre trois victoires 
en 1 991 , elle est dominee par la Jaguar XJR1 4. La 
copie est revue en 1992 par I’equipe d’Andre de 
Cortanze, alors que Jaguar se retire. Malgre le retour 
de Toyota, la voie est libre pour la 905, qui s’impose 
au Mans avec Blundell-Dalmas-Warwick. Sur leur 


lancee, Peugeot et Dalmas-Warwick sont sacres 
champions du monde. Le championnat Sport ayant 
fait long feu, tout est mise sur Le Mans en 1993, 
pour ce qui sera la derniere course de Jean Todt a 
la tete de Peugeot Talbot Sport. C’est I’apotheose 
pour Peugeot, qui humilie Toyota en realisant le tri- 
ple, les « lionceaux » Bouchut-Helary I’emportant 
en compagnie de Geoff Brabham. Ultime evolution, 
I’Evo 2 « Supercopter » n’a jamais couru, mais elle 
a participe au mythe 905, symbole d’une generation 
de voitures qui a fait passer I’ Endurance tradition- 
nelle dans le monde du sprint de longue duree. 


\ \ 



McLaren Fl GTR 


LES SUPERCARS AU P0UV0IR 


Au debut des annees 90, les 
GT de luxe constituent un 
marche en pleine expansion 
alors que les Sport-Prototypes 
sont menaces de disparition. 
La conjonction de ces deux 
elements va donner naissance, 
en 1994, a la serie BPR (Barth- 
Peter-Ratel). Des l’annee 
suivante, McLaren se laisse 
convaincre par une poignee 
de clients de developper 
sa Supercar Fl, congue 
par Gordon Murray sans 
intention de la faire courir. 
Au-dessus du lot avec sa 
coque en carbone et son VI 2 
BMW, la Fl GTR va dominer 
pendant deux ans la serie 
BPR, avant d’etre supplantee 
par la Porsche 911 GTl. Mais 
surtout, elle survole les 24 
Heures du Mans 1995. Dans 
des conditions climatiques 
dantesques, sa souplesse 
fait merveille, tandis que la 
Courage-Porsche de Wollek- 


Andretti-Helary se prend les 
pieds dans le tapis. Dalmas- 
Lehto-Sekiya parviennent a 
contrer le retour de la Courage 
et permettent a McLaren de 
s’imposer au Mans des 
sa premiere participation. 

Un exploit unique depuis les 


debuts de Ferrari en 1949, 
annee de la reprise. La Fl 
GTR se classera encore 3 e au 
Mans en 1996, 2 e en 1997 et 4 e 
en 1998, avant de disparaitre 
des circuits. Entre-temps, les 
Prototypes avaient entame leur 
reconquete de l’Endurance. 


Dodge 
Viper GTS-R 



LA M0RSURE AMERICAINE 

En 1994, deux Viper RT10 
engagees par Rent A Car 
participant aux 24 Heures du 
Mans. L’impact est suffisant 
pour convaincre Chrysler 
de s’engager a titre off iciel 
deux ans plus tard. La Viper 
GTS-R, propulsee par un V8 
culbute de 8 litres, debute 
a Daytona, avec I’equipe 
Canaska-Southwind. Mais 
c’est Oreca, choisi comme 
partenaire europeen, qui 
va porter la Viper vers les 
sommets. Des 1997, avec un 
double titre GT2 en FIA-GT 
(avec Justin Bell). Ce double 
est reedite en 1998 avec 
Beretta-Lamy, annee qui voit 
aussi Viper detroner Porsche 
au Mans, avec 
la victoire en GT2 de J. 
Bell-Drudi-Donohue. En 
1999, Beretta-Wendlinger- 
Dupuy recidivent en GTS, 
les deux premiers etant 
champions FIA. En 2001, 
Larbre Competition et 
Bouchut-Belloc ajoutent un 
4 e double titre, puis un 5 e en 
2002 avec Bouchut (associe 
a Terrien). Larbre remporte 
aussi les 24 Heures de 
Spa-Francorchamps en 
2001 et 2002. Mais c’est a 
domicile que I’americaine 
decroche son baton de 
marechal, grace a Oreca : les 
24 Heures de Daytona 2000. 
A cela s’ajoutent 5 titres 
ALMS, dont un grand chelem 
(Marques, Teams et Pilotes) 
en 2000. D’une longevite 
aussi exceptionnelle que 
sa personnalite, la Viper 
a marque son epoque et 
montre I’exemple 
a la Corvette. 
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Audi RIO TDI 


DIESEL LIBER ALLES 



Audi R8 


LE PROTO DE L’AN 2000 



Apres avoir promu sa traction integrate en 
rallye, puis en Tourisme, Audi fait Le choix de 
[’Endurance en 1999, en s’appuyant sur te Joest 
Racing. Des ses debuts a Sebring, te spyder 
R8R obtient une prometteuse 3 e ptace. Perfor- 
mance renouvelee au Mans, ators que te coupe 
R8C souffre davantage. En 2000, tes efforts sont 
recentres sur L’Attemagne et Le spyder, toujours 
propulse par un V8 3,6 Litres biturbo. Suite aux 
retraits de Toyota, Nissan, BMW et Mercedes, 
Audi assume son rote de favori en signant un 
triple au Mans, emmene par Biela-Kristensen- 
Pirro. C’est te debut d’une domination qui va 
durer cinq ans [de 2000 a 2002, puis 2004 et2005. 
Ndir). Performante et sotide comme un roc, La 
R8 a ete servie par La preparation meticuleuse 
d’Audi et La quatite des equipes privees appe- 
Lees en renfort (Goh, Champion, VeLoqx, Oreca). 
Meme etranglee par te reglement en 2005, La R8 
s’est imposee au Mans. Son bitan fait etat de 5 
victoires dans La Sarthe (son ensembte moteur 
Audi-boTte Ricardo proputsant La Bentley Speed 
8 victorieuse en 2003), de 6 autres a Sebring 
et au Petit te Mans, de 6 titres en ALMS (ta R8 
contribuant au 7 e en 2006), et du titre inaugural 
de t’ELMS en 2004. 


Inspire par Ulrich Baretzky, motoriste 
d’Audi Motorsport, l’ACO ouvre ses 
portes au diesel et la firme aux anneaux 
s’y engouffre avec conviction en 2006, 
avec la RIO TDI a moteur VI 2 5,5 litres 
biturbo, accouple a une boite Xtrac a 5 
rapports. Silencieuse, frugale et dotee d’un 
couple phenomenal [plus de 1100 Nm!. 
Ndir), l’allemande deroute ses pilotes par 
sa repartition des masses tres marquee 
sur le train arriere, mais sa superiority 


est telle qu’elle s’impose des ses debuts 
a Sebring, puis au Mans. L’ACO a beau 
tenter d’equilibrer les performances avec 
les moteurs essence, le diesel progresse 
chaque annee et conserve son avantage, 
permettant a la RIO de s’imposer trois fois 
consecutivement dans la Sarthe, malgre 
les efforts de Pescarolo et de Peugeot. 
Victorieuse a Sebring en 2007 une fois 
encore, elle echoue en 2008 face aux 
Porsche RS Spyder, sauvant l’honneur 


Porsche 911 LATRANSFORMISTE 


II y a 40 ans, on s’interrogeait deja sur le 
devenir de la 911, une auto certes nee en 
1963, mais qui n’a jamais cesse d’evoluer. 
C’est finalement elle qui enterrera toutes les 
pretendantes a sa succession. En course, 
ses differentes evolutions se sont illustrees 
dans toutes les disciplines, du circuit au 
rallye, en passant meme par le raid. Sur 
piste d’abord, avec les generations 934 et 


935, archetypes de la formule Silhouette. 
Avec, en point d’orgue, un inattendu tri- 
ple aux 24 Heures du Mans 1979. Apres le 
passage a vide des GT dans les annees 80, 
la 911 a connu un second souffle a travers 
le BPR, avec les 911 S LM et Carrera RSR 
(964) et la 911 GT2 (993), puis en FIA-GT 
et dans les series Le Mans, des deux cotes 
de l’Atlantique. Les championnats passent, 


la 911 reste. Faut-il inclure dans cette liste 
les 911 GTl ? Oui pour les versions 1996 et 
1997, dont la cellule centrale etait issue de 
la serie, dans l’esprit de la 935. Pas dans 
le cas de la version 1998 a coque carbone 
qui, aux phares pres, n’avait rien de com- 
mun avec la 911 civile. Dans la foulee, la 
996 GT2 a reussi l’exploit de s’imposer aux 
24 Heures de Daytona et de Spa au classe- 
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avec une 3 e victoire a Petit Le Mans et un 
3 e titre ALMS (la RIO realisant le hat-trick 
Pilotes-Teams-Constructeurs a chaque 
fois, comme la R8 l’avait fait). Cette meme 
annee, Audi remporte les Le Mans Series 
grace a Premat-Rockenfeller. Remplacee 
en 2009 par la R15 a moteur V10, la RIO 
poursuivra sa carriere deux saisons grace 
au Team Kolles, sans resultats probants. 
C’est grace a elle que le diesel a gagne 
ses lettres de noblesse en competition. 


Audi R18 e-tron quattro 

LE TEMPS DES HYBRIDES 



Turbo, diesel et hybride: la 
R1 8 e-tron quattro rassemble 
les trois grandes evolutions 
« moteur » de ces 40 der- 
nieres annees. Si la R18 TDI 
a moteur V6 3,7 litres est 
apparue en 201 1 , la e-tron 
quattro a pris le relais en 201 2 
avec son systeme hybride a 
volant a inertie developpe 
par Williams Engineering. La 
restitution d’energie s’operant 
sur I’essieu avant, Audi en a 
profite pour renouer avec les 4 
roues motrices. Debutant par 
une 2 e place a Spa, la R18 
e-tron quattro s’est imposee 


d’emblee au Mans, Fassler- 
Lotterer-Treluyer ouvrant ainsi 
une nouvelle page d’histoire, 
avant d’etre champions du 
monde d’Endurance. Duval- 
Kristensen-McNish poursui- 
vront le travail en signant a 
leur tour le double Le Mans- 
WEC en 2013. L annee sui- 
vante, le nouveau reglement 
base sur I’efficience energe- 
tique arrive a point nomme 
pour la e-tron quattro, dont la 
cylindree passe a 4 litres afin 
d’abaisser le regime moteur, 
et ainsi les pertes par frotte- 
ment. Par souci de fiabilite, 


la classe d’ERS la plus faible 
est cholsie, ce qui suffit a Audi 
pour remporter sa 1 3 e victoire 
au Mans. En revanche, le titre 
WEC est perdu au profit de 
Toyota. En 2015, le passage 
a 4 MJ assure a Audi la vic- 
toire sur les deux premieres 
manches du WEC avant de 
subir la loi de la Porsche 91 9 
Hybrid, plus audacleuse sur 
le plan technologique. Reste 
qu’Audi n’est jamais plus fort 
qu’apres une deconvenue. 


ment general. La 991 a renouvele l’exploit 
au Petit Le Mans en 2015 en dominant les 
prototypes sous la pluie. Quant a enumerer 
les titres et les victoires, il faudrait un livre 
entier. Ensuite, comment ignorer sa carriere 
en rallye avec des victoires au Monte-Car- 
lo 1978 (J.P. Nicolas) ou au Tour de Corse 
1980 (J.L. Therier). Idem avec la fantastique 
aventure Carrera Cup lancee en 1986 en 


Allemagne avant de conquerir le monde et 
d’etre produite a plusieurs milliers d’exem- 
plaires. Aucune autre voiture de course ne 
peut se targuer d’une telle reussite popu- 
laire et sportive. En rallye-raid, enfin, la 911 
a su revolutionner l’approche technique en 
alliant vitesse, agilite et fiabilite quand la 
concurrence se limitait a la seule endu- 
rance pour esperer vaincre. Deux victoires 


viendront confirmer le bien-fonde de cette 
vision, avec Rene Metge et Dominique Le- 
moyne en 1984 et 1986 (version 959), don- 
nant des idees a Peugeot pour recycler sa 
205 T16 suite a l’interdiction des Groupe B 
en rallye. Depuis plus d’un demi-siecle, la 
911 a done su jouer de sa singularity, que 
l’on pourrait croire handicapante, pour en 
faire un atout. R. B. (avec F. H.) 
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Apparue en 1 968, la Ford Escort entre 
dans une nouvelle dimension avec la 
Mk2 en 1975. Dans sa version RS 
a moteur Cosworth BDA 1800, puis 
2000, I’americaine developpee a 
Boreham (Angleterre) sous la direction 
de Stuart Turner et Peter Ashcroft est 
homologuee en Groupe 4 en 1976. 
Polyvalente et robuste, cette propul- 
sion derivee de la grande serie est une 
« bonne fille », a meme de briller sur 
tous les terrains. Troisieme du cham- 
pionnat mondial en 1976, vice-cham- 
pionne les deux annees suivantes, elle 
atteint son apogee en 1 979 en offrant 
a Ford son premier titre et en permet- 
tant a Bjorn Waldegard de devenir 


le premier champion du monde des 
rallyes de I’histoire. Et si I’Escort n’a 
jamais gagne le Monte-Carlo, ce n’est 
du qu’a une pierre deposee par des 
spectateurs indelicats dans laderniere 
nuit, alors que le Suedois menait lar- 
gement. Les deux annees suivantes, 
elle se maintient dans le Top 3 au 
championnat Constructeurs, permet- 
tant a Ari Vatanen d’etre champion 
du monde en 1 981 . De 1 975 a 81 , 
I’Escort RS aura remporte 1 7 victoires 
mondiales avec Timo Makinen, Roger 
Clark, Bjorn Waldegard, Elannu Mikko- 
la, Kyosti Hamalainen et Ari Vatanen, 
dont cinq editions du RAC, quatre de 
I’Acropole et une du Safari. 


Renault R5 Turbo 


HORMONES DE CROISSANCE 



Un 1400 turbo dans une R5, 
a la place des sieges arriere : 
qui a eu cette idee folle ? 
Lorsque Guy Frequelin le 
fait debut er au Giro d ’Italia 
1979, ce gentil monstre ne 
ressemble a rien de connu 
en rallye. Avec son aspect 
« Silhouette », il prefigure 
les Groupe B avec trois ans 
d’avance. Developpee sous la 
direction de Michel Tetu, la 
R5 Turbo, couvee par Patrick 
Landon, est homologuee 


en Groupe 4 en 1980. 

Jean Ragnotti domine le Tour 
Auto et le Tour de Corse, 
mais la fiabilite laisse a 
desirer. « Jeannot » obtient 
sa revanche au Monte-Carlo 
1981. Mais chez Renault, 
la Fl reste la priorite, ce qui 
privera la R5 d’une presence 
constante en championnat 
mondial. Ragnotti remporte 
le Tour de Corse en 1982, 
puis en 1985 avec la 
fabuleuse Maxi Groupe B 


dont le 1600 turbo depasse 
350 ch. La R5 Turbo a 
egalement fait les beaux jours 
du championnat de France, 
Bruno Saby, Jean-Luc Therier 
et Jean Ragnotti etant sacres 
a son volant. Grace a Gerard 
Roussel, elle s’est aussi 
imposee en Rallycross et 
aux 24 Heures de Chamonix. 
Enfin, la R5 Turbo s’est 
illustree en circuit, Erik 
Comas remportant le titre 
Superproduction en 1987. 


Audi Quattro 


REVOLUTIONNAIRE 



Concue sous La direction de Ferdi- 
nand Piech, La Quattro a ouvert La 
porte de La competition a Audi. Et au- 
cunevoiture n’a revoLutionne Le raLLye 
a ce point, car avant ceLa, Les quatre 
roues motrices ne concernaient que 
Les vehicuLes uti Litai res. En janvier 
1981, Franz Wittmann La fait debuter 
victorieusement au Janner RaLLy, puis 
Elannu MikkoLa domine Le Monte-Car- 
Lo avant de heurter un pont. Quinze 
jours pLus tard, iL remporte Le raLLye 
de Suede. Et meme si L’epreuve ne 
compte que pour Le championnat 
PiLotes, on comprend que pLus rien 
ne sera comme avant. En s’impo- 
sant au San Remo, MicheLe Mouton 
ecrit une nouveLLe page d’histoire en 
etant La premiere femme a vaincre en 
WRC. 1982 est L’annee de La consecra- 
tion chez Les constructeurs, Mouton 
echouant de peu pour Le titre PiLotes, 
que MikkoLa remporte L’annee sui- 
vante, maLgre La Lancia 037, qui prive 
Audi du titre. La Quattro va dominer 
La saison 84 en decrochant enfin Les 
deux titres, Stig BLomqvist etant sa- 
cre chez Les piLotes. Le tripLe reussi 
au Monte-CarLo avec RohrL, BLomq- 
vist et MikkoLa constitue Le point 
d’orgue d’une saison triomphaLe qui 
ne sera pas reeditee, La Quattro Sport 
ne parvenant pas a contrer La Peu- 
geot 205 T16. 
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Peugeot 205 T16 


LA GROUPE B IDEALE 

Quatre roues motrices et un turbo, [’Audi 
Quattro Les avait deja, mais avec La 205 
Tl6, Jean Todt envoie Le bouchon beaucoup 
plus Loin, avec Le concours technique 
de queLques pointures emmenees par 
Bernard Perron (chef de projet), Andre 
de Cortanze (directeur technique) et 
Jean-Pierre Boudy (moteur). Avec son 
4 cyLindres transversaL en position centraLe 
arriere, La 205 Tl6 se presente comme La 
Stratos des annees 80, La traction integrate 
en pLus. ELLe dormine des ses debuts, au 
Tour de Corse 1984. Victime d’une sortie 
de route, Ari Vatanen se rattrape avec 
trois succes en fin de saison (1000 Lacs, 

San Remo et RAC). En 1985, iL remporte 
Le Monte-CarLo et La Suede avant d’etre 
gravement accidente en Argentine. 

Timo SaLonen s’impose aLors en Leader 
de L’equipe Peugeot, a LaqueLLe, iL offre 
Les deux titres. ExpLoit reedite en 1986, 
grace a Juha Kankkunen, maLgre La rude 
concurrence de La Lancia S4. Dans 
sa version Evo 2, La 205 T16 depassait 
Les 500 ch. Condamnee par La fin du Groupe 
B, eLLe connaTtra de nouveLLes vies : en 
RaLLycross, en RaLLyes-Raids (Vatanen et 
Kankkunen remportant Le Paris-Dakar en 
1987 et 88) et meme en Trophee Andros, 
Eric Arpin ouvrant Le palmares en 1990. 


Lancia Delta HF ENTRE RAISON ET PASSION 


Apres avoir fait gagner la 
Fulvia, la Stratos, la 037 et la 
Delta S4, Lancia s’est impose 
au milieu des annees 80 
comme la reference en rallye. 
En grand directeur sportif, 


Cesare Fiorio anticipe le 
passage au Groupe A. 

II a pour cela l’arme absolue, 
basee sur un modele apparu 
en 1979 : la Delta HF 4WD a 
moteur 2 litres turbo de 


165 ch. Des ses debuts au 
Monte-Carlo 1987, elle atomise 
la concurrence, Miki Biasion 
et Juha Kankkunen signant un 
double, terni par la polemique 
entourant les consignes 
d’equipes. Qu’importe, 
puisque Lancia entame une 
periode de domination qui 
va durer six ans, la Delta 
Integrate apparaissant en 
1988, puis la 16V en 1989. 
Outre six nouveaux titres 
Constructeurs, la Delta va 
permettre a Juha Kankkunen 


d’etre sacre en 1987 et 91, puis 
a Miki Biasion en 1988 et 89. 
En 1992, Lancia poursuit a 
titre prive avec le Jolly Club, 
Didier Auriol manquant le titre 
mondial, malgre six victoires 
au volant de la Delta Integrate 
16V, dont le moteur atteint 
210 ch. Sans cesse raffinee, 
la Delta Groupe A compte 46 
victoires mondiales, dont cinq 
au Monte-Carlo, obtenues par 
Biasion (2), Saby (1) et Auriol 
(2). Son retrait laissera 
le champ libre a Toyota. 
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Toyota 

Celica 

GT-4 


L’ECOLE DE LA PATIENCE 



Entamee en 1973, la 
collaboration avec le 
Team Toyota Europe 
d’Ove Andersson atteint 
son apogee au debut 
des annees 90, sous 
la houlette de Maurice 
Guaslard. Apparue en 
1 986, la 4 e generation de 
Celica sert de base pour 
I’homologation de la GT- 
4, qui succede a la Supra 
en 1989. 3 e pour ses 
debuts en Suede grace 
a Kenneth Eriksson, 
la japonaise remporte 
sa premiere victoire 
en Australie avec Juha 
Kankkunen. Carlos Sainz 
obtient trois podiums et 
Toyota est vice-champion 
derriere Lancia. Cette 
progression est vite 
confirmee, puisque Sainz 
devient champion du 
monde en 1 990 avec 
quatre succes. Malgre la 
victoire de Waldegard au 
Safari, le titre echappe a 
nouveau a Toyota. Lancia 
conserve I’avantage 
en 1991 malgre cinq 
victoires de Sainz (dont le 
Monte-Carlo et la Corse) 
et celle d’Armin Schwarz 
au Catalunya. L’Espagnol 
laisse echapper le titre 
au profit de Kankkunen, 
dont la Lancia s’est 
montree plus fiable en fin 
de saison. En 1992, la 
cinquieme generation de 
Celica debute en rallye. 
Plus difficile a exploiter, la 
4WD permettra a Sainz 
de recuperer son titre, 
puis a Toyota d’etre enfin 
sacre en 1 993 et 94 
(avec en prime le titre de 
Kankkunen), avant son 
exclusion en 1 995 pour 
turbo non conforme. 


Subaru Impreza 555 deux turessur trois 

permet a Subaru de conserver 
son titre face a la montee en puis- 
sance de Mitsubishi. En 1997, la 
reglementation WRC entre en 
vigueur, Subaru introduisant 
une nouvelle Impreza qui lui 
offre un 3e titre consecutif grace 
aux efforts conjugues de McRae 
(vice-champion a un point de 
Makinen), Liatti (vainqueur au 
Monte-Carlo) et Eriksson. 



Developpee par Prodrive et appa- 
rue en WRC en 1993, l’lmpreza 
cohabite dans un premier temps 
avec sa devanciere, la Legacy, 
avec laquelle, elle partage un ori- 
ginal 4 cylindres boxer, en ver- 
sion 2 litres turbo. Ari Vatanen 
lui donne son premier podium 
aux 1000 Lacs. En 1994, la nou- 
velle recrue, Carlos Sainz, rem- 
porte l’Acropole, Colin McRae 


enchainant avec la Nouvelle-Ze- 
lande et le RAC. Subaru est toute- 
fois devance par Toyota au cham- 
pionnat. McRae recidive en 1995, 
mais cette fois, les deux titres 
sont au bout du chemin. Victo- 
rieux au Monte-Carlo, au Portu- 
gal et en Espagne, Sainz s’incline 
devant son equipier, plus regulier 
sur le podium. Vice-champion en 
1996 avec trois victoires, McRae 


Mitsubishi Lancer Evo IRREMPLACABLE 



En 1976, La Colt Lancer remporte pour La seconde fois 
Le Safari, aux mains de Joginder Singh. Mais c’est 
sous L’impuLsion d'Andrew Cowan et de sa structure 
RaLLiart que Mitsubishi fait, peu a peu, sa pLace en raL- 
Lye. La Lancer Evo debute au Monte-CarLo 1993 avec 
Kenneth Eriksson et Armin Schwarz, mais Le decLic ne 
se produit qu’en 1995, Lorsque Le Suedois s’impose en 
Suede et en AustraLie. Tommi Makinen, Lui, va debou- 
Ler L’annee suivante. Au voLant de L’Evo 3, iL remporte 
cinq succes et Le premier de ses quatre titres piLotes 
consecutifs. C’est avec Le concours de Richard Burns 
qu’iL donnera a Mitsubishi son unique titre Construc- 
teurs, en 1998, avec Les Evo 4 et 5. A L’image de son 
piLote fetiche, La Lancer Groupe A a ete La grande 
voiture de raLLye de La fin de siecLe. En 2000, L’Evo 6 
permet a Makinen de s’imposer au Monte-CarLo, puis 
de concLure sur trois autres succes en 2001 avant de 
passer a La concurrence. 


92 autohebdo.fr • 10 FEVRIER 2016 



DPPI / F. BAUDIN DPPI / F. FLAMAND 



NUMERO 


ANNIVERSAIRE 


Peugeot 206 WRC L’HISTOIRE SE REPETE 

Avec La 206 WRC deveLoppee par MicheL 
Nandan, Peugeot entend retrouver, a L’aube 
du XXI s siecLe, Les heures de gLoire de La 
205 T16. Cette fois encore, La 206 de serie 
et La version course sont Lancees simuLta- 
nement, La 206 WRC debutant au Tour de 
Corse 1999. La premiere victoire survient au 
raLLye de Suede 2000. Et L’histoire se repete, 
puisque Peugeot entame Le miLLenaire avec 
trois titres Constructeurs, sous La houLette 
de Corrado Provera et de Jean-Pierre Ni- 
coLas. Le principaL artisan de cette reus- 
site est Marcus GronhoLm, sacre champion 
du monde en 2000 et 2002. Le FinLandais 
remportera quinze victoires avec La 206. 



Francois DeLecour et GiLLes Panizzi appor- 
teront Leur pierre a L’edifice, Le Mentonnais 
s’imposant a six reprises, dont deux fois en 
Corse. En 2001, Ha rri Rovanpera triomphera 
en Suede et Didier AurioL en Espagne. Un 
expLoit que Richard Burns ne parviendra 
pas a reaLiser, etant deja diminue par La 
maLadie (/e Britannique, champion du monde 
200 1, succombera a un cancer te 25 novembre 
2005. Ndtr}. SeuL bemoL dans ce parcours 
reussi de La 206 WRC : ses echecs successifs 
au Monte-CarLo. En 2004, eLLe fait pLace a La 
307, qui ne connaTtra pas autant de succes. 
La 206 WRC s’est egaLement iLLustree en 
raLLycross avec Jean-Luc PaLLier. 


Citroen Xsara WRC 

SUR LETOIT DU MONDE 



Sortie en 1997, la 
Xsara debute en rallye 
I’annee suivante, selon la 
reglementation Kit-Car deux 
roues motrices. Deux ans 
plus tard, la Xsara T4 integrate 
est inscrite en championnat 
de France. Elle prefigure la 
WRC qui apparalt en Mondial 
en 2001 , Jesus Puras lui 
donnant sa premiere victoire 
au Tour de Corse. Ce n’est 
qu’en 2003 que la Xsara 
WRC effectue une campagne 


complete, conclue par le 
premier titre mondial de 
Citroen. Deux autres vont 
suivre, Sebastien Loeb 
etant sacre avec un an de 
decalage, en 2004 et 2005. 
L’annee suivante, les Xsara 
courent sous les couleurs de 
Kronos et I’Alsacien enchaine 
sur un 3 e titre personnel. La 
firme aux chevrons revenant 
officiellement en 2007 avec 
la C4, la Xsara poursuivra sa 
carriere a titre prive jusqu’en 


2009, an nee qui verra Petter 
Solberg terminer 3 e a Chypre 
et en Sardaigne. La Xsara 
WRC a egalement remporte 
six titres en Rallycross. 

Des 32 victoires de la Xsara 
en WRC, 28 sont a mettre 
au credit de Loeb, 2 a Carlos 
Sainz, une a Jesus Puras et 
une pour Franqois Duval. 
Aussi fiable que performante, 
elle restera celle qui a permis 
a Citroen d’atteindre 
les sommets. 


VW Polo 
R WRC 


PROCHE DE LA PERFECTION 



Lorsque la Polo R debute au Monte-Car- 
lo 2013, elle a deja une annee pleine de 
developpement sur le terrain. Elle n’a 
rien de revolutionnaire, le reglement 
WRC etant tres restrictif. Son 1600 cm 3 
turbo a injection directe atteint 315 ch et 
sa boite possede 6 vitesses a commande 
sequentielle. Incite a la prudence par 
Jost Capito ( directeur de VW Motors- 
port. Ndlr], Ogier ne tente pas l’impos- 
sible contre Loeb, sachant que le pilote 
Citroen ne fera pas toute la saison. Mais 
des la Suede, cette prudence est oubliee 
et Sebastien Ogier inaugure le palmares 
de VW en WRC. Sans defaut, adaptable 
a tous les terrains et d’une grande fiabi- 
lite, la Polo congue par Frangois-Xavier 
Demaison se revele Parme absolue et 
remporte dix succes des cette premiere 
annee, Ogier etant sacre en Alsace... sur 
les terres de Loeb. C’est encore mieux 
en 2014, avec 12 victoires sur 13 pos- 
sibles (8 pour Ogier, 4 pour Latvala). 
La nouvelle « homologation modele » 
de 2015 ne ralentit pas le rythme et la 
saison s’acheve sur un 3 e double titre 
consecutif, avec a nouveau 12 succes 
sur 13. Ogier domine toujours Jari-Matti 
Latvala (8 a 3), tandis qu’ Andreas Mik- 
kelsen a ouvert son score en Espagne, 
completant un tierce des pilotes VW au 
championnat. 
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Mitsubishi Pajero descamionnettesauxprotos 



Marketing oblige, le constructeur 
japonais va conserver pendant plus 
de trois decennies le meme nom pour 
ses voitures victorieuses du Dakar a 
douze reprises, alors meme qu’elles 
n’ont quasiment rien a voir entre elles. 
Dans les annees 80 et 90, la base de 
l’auto est un chassis-caisse, proche 
des 4x4 commercialises, tandis qu’a 
partir de 2002, la serie des Pajero MPR 
dispose d’un chassis tubulaire ainsi 
que d’une carrosserie tres eloignee 
du modele de serie. Si les moteurs 


et les transmissions ont toujours ete 
etudies au Japon, il faut noter que les 
Pajero ont ete construits et exploites 
par la structure de Bernard Maingret, 
installee a Pont-de-Vaux (Ain). Pendant 
les saisons 90, la rivalite avec Citroen 
entrainera un partage des victoires, 
mais apres le cap de l’an 2000, les 
Pajero vont regner en maitres de 2001 
a 2007 tant sur le Dakar qu’ailleurs, 
grace notamment a Stephane 
Peterhansel, fer de lance de l’equipe 
durant cette decennie. Ph. C. 


Citroen ZX Rallye-Raid 

LES CHEVRONS SAUVAGES 

Lorsque Jean Todt de- en gardant la structure Pierre Lartigue. Afin de 
cide, en 1990, d’entraT- de base des Peugeot s’adjuger cette Coupe 
ner Peugeot vers I’En- ex-Groupe B. Suspen- qui comportait de nom- 
durance, Guy Frequelin, sions, transmission, breuses Bajas aux tra- 
nomme a la tete de Ci- freins, aerodynamique, ces sinueux, Citroen 
troen Sport, herite des les progres seront fla- Sport n’avait pas hesite 
405 T16 Grand Raid, grants et permettront a a construire une ver- 
Rapidement habillees la firme aux chevrons sion speciale de la ZX 
d’une carrosserie de de renouer avec la vie- Rallye-Raid a chassis 
ZX, celles-ci vont s’im- toire au Dakar de 1994 raccourci. En 1997, les 
poser sans coup ferir au a 1996, apres un pas- organisateurs du Dakar, 
Dakar 1991 , grace a Ari sage a vide en 1992 et lasses de la superiorite 
Vatanen. Puis, sous la 1993. En plus du Dakar, de Citroen, imposent un 
houlette de I’ingenieur la ZX va s’illustrer dans nouveau reglement qui 
Jean-Claude Vaucard, la Coupe du Monde des envoie la frangaise aux 
les ZX Rallye-Raid vont rallyes-raids, rempor- chevrons au musee. 
rapidement evoluer, tout tee a cinq reprises par Ph . C. 




VW Race 
Touareg 


LE DIESEL S’IMPOSE AU DAKAR 

L’apparition d’une nouveUe 
regLementation technique 
en raUye-raid, en 2002, 
ouvre La porte a de nouveaux 
constructeurs, puisqu’iL n’y a 
plus desormais d 'obligation 
de partir d’un modeLe de 
serie pour Les « protos » de 
La categorie Tl. Apres une 
premiere tentative sans 
reussite avec Les buggys 
Tarek, VoLkswagen se Lance 
dans La bataiLLe du Dakar en 
construisant Le Race Touareg, 
base sur un chassis tubuLaire et 
dont Le moteur turbo-dieseL est 
pLace en position centraLe avant. 
IL faut attendre Les versions 
« Evo 2 », puis « Evo 3 » pour 
que Les machines aLLemandes 
se montrent a La hauteur des 
Mitsubishi qui regnent aLors 
sur Le Dakar, mais ce n’est 
qu’apres Le retrait de La marque 
japonaise que Les Race Touareg 
s’imposent Lors des trois 
premieres editions du Dakar 
disputees en Amerique du 
Sud, en 2009 (De ViLLiers), 2010 
(Sainz) et 2011 (AL-Attiyah). Puis, 
a son tour, L’equipe aLLemande 
change de strategie et se Lance 
vers un nouveau defi en WRC 
avec La PoLo R et Le succes que 
L’on sait avec Sebastien Ogier. 
Ph. C. 
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I a commence a se 
retirer au moment 
ou je suis arrive. Dire 
qu’a nous deux, 
on represente 40 
ans d’AUTO hebdo, serait 
manquer de modestie... ce 
a quoi il retorque en citant 
Michel Audiard : « A/e pas 
recon naitre ses merites, c’est 
favo riser la reus site des mediocres ». 

Le ton est donne, nous sommes bien 
chez « Tonton Courtel », dont I’existence 
est plus qu’intimement melee a celle de 
notre journal. Pourtant, au depart, rien 
ne predestinait ce titulaire d’un CAP de 
mecanique automobile a faire carriere 
dans la presse. « A cote de mon boulot 
chez Renault qui m’occupait du lundi 
matin au vendredi soir, j’etais spectateur 
professionnel sur les circuits du samedi 
matin au dimanche soir, avoue Christian. 

Je voulais tout savoir sur les pilotes. Et 
a cette epoque, I’ information ne passait 
pas. On se rendait sur les circuits sans 
con naitre le classement general! Qa 
manquait terriblement. » Qa n’allait pas 
durer longtemps. En attendant, le jeune 
homme se fait sa place sur un territoire 
ou les passes VIP et autres accreditations 
media n’ont pas encore droit de cite. « Un 
jour, j’ai rencontre un type qui s’appelait 
Jeff Lehalle. II s’emmerdait com me 
moi dans son cabinet 
d’architecture. II m’a initie a 
la photographie et, de fil en 
aiguille, nous nous sommes 
rapproche des pilotes. A 
force de les cotoyer, ils 
nous reconnaissaient et 
on en etait tiers! C’est 
ainsi que nous avons 
rencontre Michel Hommell 
en 1 969. Au moment ou, 
de mon cote, je partais au service militaire, 
lui mettait un pied dans I’aventure de la 
presse automobile en creant Echappement. 
J’ai suivi « a I’aspi » et j’ai fait mes premiers 
reportages en sortant de I’armee, en 
septembre 1970. Les tout premiers ont 
coincide avec les deux dernieres courses 
de la Coupe R8 Gordini, qui etait mon 
Graal, a I’epoque. » Assister aux courses 
et discuter avec les pilotes, c’est une 
chose, mais raconter ce que Ton voit en 
est une autre. Une preoccupation encore 
inexistante pour le jeune Courtel, qui va 
cependant rapidement prendre corps. 

« Je me souviens m’etre retrouve sur une 
course de cote a Robert-le-diable (pres de 
Rouen. Ndlr), parce que j’avais des potes 
qui y couraient. Je signale au redacteur 
en chef de I’epoque, Michel Delannoy, 
que je peux faire des photos. Comme il 
n’avait personne sur place, il me demande 
si je veux bien faire le texte aussi. II y avait 




ACTEUR DE LA PREMIERE 
HEURE WMMQHEBDO, 
CELUI QUI SE PREDESTINAIT 
A UNE CARRIERE CHEZ 
RENAULT ET QUI FUT 
REDACTEUR EN CHEF DE 
1991 A 2003 EST SORTI 
QUELQUES HEURES DE SA 
RETRAITE CHARENTAISE 
POUR NOUS RECONSTITUER 
L’HISTOIRE DE CE JOURNAL 
tnmE MMsm 


20 lignes a ecrire, je me dis : 

« Pourquoi pas? » Saufque ce 
week-end-la, il y a un pilote qui 
s’ est tue. Je me suis retrouve 
a minuit avec le directeur de 
la course, a essayer de faire quelque 
chose... » L’apprenti redacteur fera 
son papier tant bien que mal, en 
s’appuyant sur son passe de « crack » 
en orthographe a I’ecole. Le deuxieme 
coup de boost de la carriere de Christian 
survient en aout 1 972. « Je pars faire des 
photos au Paul-Ricard, il y avait le gratin 
international de la F3, la Formule Renault. 
Le journaliste qui devait couvrir I’epreuve 
a fait faux bond. Dimanche soir, je rentre a 
Paris, parce que je travaillais le lendemain 
tout de meme. .. Et le lundi, Pierre Pagani 
(alors redacteur en chef d’ Echappement. 
Ndlr) m’appelle en catastrophe: « On n’a 
aucune nouvelle de notre redacteur, est-ce 
que tu peux faire le papier? » II y avait huit 
pages. . . Je lui dis que j’allais essayer. Sans 
avoir pris de notes. J’ai fait ga avec mes 
mots, sur une machine a ecrire d’enfant. 

J’y ai passe la nuit, j’en ai sue. J’ai file ga 
a Pagani qui a eu I ’air content. II m’a fait 
un debrief pour me dire que je ne m’en 
sortais pas trop mal. Et que si j’avais envie, 
j’avais carte blanche pour des sujets. 
J’avais mis le doigt dans I’engrenage. 

Et fin 1972, je reprenais la partie des 
cahiers c/'Echappement consacree aux 

formules de promotion. 

La responsabilite de la 
_ rubrique circuit, en fait. Je 
prenais la succession de 
Jean Lerust, qui etait un 
— — « poete », et moi j’etais 

un peu plus structure. 

Nous voila partis 

ainsi... » 

Wl Mais travailler sept 

jours sur sept, ga 

n’a qu’un temps. Surtout quand la pige 
d ’Echappement peine a rentabiliser les 
frais du week-end... et que Ton vient de 
rencontrer I’ame soeur. « Debut 1976, je 
suis marie depuis un an et je me pose 
des questions, poursuit Christian d’un ton 
qui laisse faussement planer le suspense. 
Je continue a travailler chez Renault et 
j’ai ce poste a Echappement le week- 
end, mais je ne vois pas trop la finalite 
de /' operation . » Son « loisir » prend de 
plus en plus de place et rogne sur son 
activite professionnelle, ou les possibles 
devolution s’assombrissent au fur et a 
mesure que le futur journaliste s’emancipe. 
« Je prenais tantot des vendredis, tantot 
des lundis. . . Mes ai'eux, j’ai du les 
« enterrer » une douzaine de fois. .. et ga 
finissait par etre mal vul » Decide a partir 
de chez Renault, il prospecte du cote de 
I’entreprise d’outillage Facom qui lui fait 
miroiter un poste de technico-commercial 
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La Coupe R8 Gordini occupe une place speciale dans la carriere 
de Christian Courtel. Temoin cede planche ornee des autographes 

de ses principaux animateurs... 


itinerant. Une offre qui devient ferme un soir 
de remise des prix FFSA. 

L’AVENTURE COMMENCE 

Nous sommes le 6 janvier 1976. « Lors 
de cette soiree, le responsable de Facom 
me met le marche en main. Je n’ai qu’a 
choisir: Bourgogne ou Bretagne. J’etais 
content parce que je voyais enfin un 
debouche. Dix minutes apres, je tombe 
sur Michel Hommell qui me dit « Je te 
cherchais : on monte un hebdomadaire et je 
compte sur toi pour integrer la redaction. » 
Enorme dilemme! C’est ma femme, 

Marti he, qui a pris la bonne decision : « Fais 
ce que tu aimes parce que sinon, tu vas 
avoir des regrets. » Avant de me lancer, 
j’ai quand meme pris des renseignements 
sur la faisabilite de I’entreprise. C’etait pas 
gagne, mais bon: on avait 25 ans, pas 
d’enfants. . . C’etait une periode ou I ’on 
pouvait encore prendre des risques et. . . 
j’y suis alle. » Le 7 janvier 1976, Christian 
Courtel redigeait sa lettre de demission 


a I’intention de son responsable a I’ex- 
regie nationale et rejoignait AUTO hebdo. 

« Le 1 er fevrier, on m’a donne les cles de 
la patisserie, alors que jusqu’ici, je me 
contentais de passer devant la vitrine », 
lache-t-il avec gourmandise. Et pourtant, 
les debuts sont loin d’etre une sinecure. 

« Nous etions, en tout, six salaries : Etienne 
Moity, le redac’chef, Jean- Marc Andrie 
(qui deviendra copilote de Jean Ragnotti. 
Ndlr), charge du rally e et de technique; 

Jeff Lehalle le photographe; Julie Papillon, 
chargee de la relecture; Marc Tournaire, 
de la maquette ; et moi qui reprenait ce 
que je faisais deja a Echappement, a savoir 
le suivi de la Formule Renault Europe, du 
championnat de France production plus 
toutes les courses circuit. » Plusieurs 
pigistes sont egalement mis a contribution. 
« Michel Lizin est arrive tres vi 'te (au numero 
1 5, voir pages 1 04 a 1 06. Ndlr), puis Pierre 
Van Vliet, Charles-Bernard Adreani qui 
campait sur le Paul-Ricard. . . Jean-Jacques 
Renaux - encore un Beige - nous a fait 


les Grands Prix les premieres annees. 

Le reseau de correspondants etait tres 
fourni. Et nous, on etait tout le temps sur le 
terrain. En 1976, j’ai fait 37 week-ends de 
course ! » Une bonne moyenne de pilote de 
Nascar... Un rythme a tenir, surtout.« On a 
mis un mois a faire le premier numero, se 
rememore notre hote. Mais apres, il a vi 'te 
fallu changer de braquet. Faire un hebdo, 
c’est quelque chose! Beaucoup, parmi les 
confreres, pensaient qu’on ne tiendrait pas 
la cadence. La rumeur voulait que nous 
soyons de doux dingues. AUTO hebdo, 
c’etait une tres bonne idee, mais qui ne 
tiendrait pas la route. On nous promettait 
qu’on n’atteindrait jamais le n° 10 alors, 
passer ce cap, c’etait deja bien. La barre 
des 100, c’etait du domaine de I’irreel. » 

On ressent confusement I’impression de 
I’imprudent qui s’engage dans un tunnel 
sans voir la lumiere au bout. « On ne savait 
pas ou on allait quand on est partis dans 
I’aventure, confirme I’interesse. II est vrai 
que c’etait infernal par moments. Mais a ► 


10 FEVRIER 2016 • autohebdo.fr 97 




CHRISTIAN COURTEL 


I’epoque, on ne le sentait pas, car on ne 
connaissait pas d’autre maniere d’operer. 
Qa paraissait normal. Aujourd’hui, avec 
le recul, ga nous paraft dingue. Dans ce 
seul mois de fevrier 1976, j’ai du prendre 
plus de fois I’ avion que je ne I’avais fait 
de toute mon existence jusqu’ici. Mais 
tous les matins, je me levais en me disant 
que c’etait les vacances par rapport a 
ma vie d’avant... » A I’hebdo, Christian 
trouve enfin le moyen de traduire toutes 
les emotions ressenties sur un circuit. En 
plus, il y a de la place. « Je me souviens 
parfaitement de mon premier papier. II 
etait consacre a Jean-Claude Geurie, un 
personnage truculent, a I’epoque pilote 
et preparateur de Ford. Eh bien, je n’etais 
pas assez long. A Echappement, j’avais 
appris un style tres concis, synthetique, 
parce qu’il fallait « tout » rentrer dans un 
magazine qui ne paraissait qu’une fois par 
mois. Or, moi, ce qui me plaisait, c’etait 
raconter des histoires, decrire la vie des 
personnages que je croisais. J’ai un cote 
un peu « concierge », j’ai mais bien savoir 
ce qui se passait a droite, a gauche. Pour 
cela, je suis conscient d’avoir vecu cet age 
d’or ou les pilotes parlaient librement, alors 
qu’aujourd’hui leur parole est formatee par 
les sponsors, les directeurs d’ecuries, les 
attaches de presse. . . » 

LE MIRACLE PERMANENT 

La realisation des premiers exemplaires 
releve presque du miracle permanent. 
Petite digression : je ne vous cache pas 
que cette impression demeure aujourd’hui, 
malgre des moyens techniques et humains 
sans commune mesure... Mais en ce 
milieu des annees 70, cela tient de la 
performance sportive. « Les textes des 
pigistes nous parvenaient grace au telex. 
Cette formidable machine crachait des 
pages au kilometre, et il fallait les baliser 
(entre autres choses, signaler la titraille, les 
capitales, I’italique, etc. Ndlr) pour ensuite 
les renvoyer a la photo-composition, 
souligne encore Christian. Pour nous 
autres, redacteurs, la course commengait 
apres les courses. Je redigeais mes 
papiers dans la journee de lundi, car 
nous bouclions alors le mardi midi pour 
parution le jeudi. Pour les photos, nous 
collaborions deja avec I’agence DPPI, 
partenaire historique d’AUJOhebdo, sinon 
il fallait aussi ne pas trainer pour faire 
developper nos propres pellicules ». Cette 
course contre-la-montre favorise parfois 
les boulettes et coquilles. « Une autre 
facette de mon boulot, c’etait de tracer 
les titres, avec les letraset (des lettres de 
caracteres d’imprimerie qui s’utilisaient 
telles des decalcomanies. Ndlr). Une tache 
de besogneux, pas toujours des plus 
motivantes. Un coup de fatigue et c’est 
com me ga qu’est arrive en couverture 



Au milieu des livres et des bibelots dedies au 
sport auto, la caricature du « Courtel reporter ». 


du n°1 5 un gros tit re « PORSHE » que 
personne n’a vu... ». Plus motivante est 
la chasse aux infos. Ainsi ce scoop qu’il 
decroche des le n°2, grace a I’une des 
multiples connaissances nouees sur les 
circuits. « Dans le courant de ce mois de 
fevrier 1976 avait lieu la presentation a 
Paris de I’lnaltera, le prototype construit 
par Jean Rondeau qui sera confie a Jean- 
Pierre Beltoise et Henri Pescarolo quatre 
mois plus tard aux 24 Heures du Mans. 

Je dis a Moity que je connais ce Rondeau 
et je I’appelle. Jean me propose de venir 
le voir au Mans et. . . il me le montre tout 
avant la presentation officielle! On a fait 
la couverture avec, et je me suis rendu 
a la soiree de presentation avec, sous le 
bras, plusieurs exemplaires du numero 
qui paraitra le lendemain, avec toutes les 
informations ! » Au cours de la decennie 80, 
I’equipe prend du coffre et de I’experience 
egalement. « Nos methodes de travail 
ont evolue, le rythme aussi. En 1 980, 
le fax nous a change la vie : on pouvait 
dormir et remonter sur Paris le lendemain 
matin. C’est aussi durant cette periode 
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que I’hebdo s’ est tourne franchement 
vers le « produit » (les essais de voitures. 
Ndlr), se souvient Christian. L’objectif etait 
clair: ramener un peu de publicite. Mais 
longtemps (et encore maintenant... Ndlr) 
dans ce domaine, les constructeurs se 
disaient qu’ils n’avaient pas besoin de 


communiquer chez nous puisque, de toute 
fagon, nous serions toujours la pour parler 
d’eux. Cela dit, assez vite, nous nous 
sommes recentres sur le sport automobile. 
Puis, les annees 90 ont vu i’arrivee de 
I’informatique editoriale. Nous avons gagne 
en confort ce que I’on a perdu un peu en 
relations humaines. On s’est structure petit 
a petit mais, au fond, nous avons toujours 
ete des artisans. » 

DE LA BATAILLE A LA RETRAITE 

C’est sans doute ainsi qu’est pergue la 
redaction 6’AUTOhebdo lorsque L’Equipe 
lance, avec tous les moyens du grand 
groupe de presse qu’il etait deja, Course 
Auto Magazine en avril 1991 . La premiere 
incursion etrangere sur un domaine 
jusqu’ici quasi exclusif. « Qa nous a 
emoustilles et je dirais meme que ga nous 
a soudes, avoue Christian. Ils nous ont 
sous-estimes. Ils ont fait les yeux doux a 
plusieurs des notres, dont Philippe Seclier 
(alors redacteur en chef 6’AUTOhebdo. 
Ndlr) qui est parti les rejoindre. Le lundi 
suivant, je voyais Michel Hommell en lui 
disant que je reprenais la place et qu’on 
allait y arriver. Patrick Camus, qui etait sur 
le depart, m’a dit que si je restais, il restait 
aussi... » Le braquet, deja puissant, gagne 
encore en developpement. « Depuis 1987, 
on paraissait desormais le mercredi. Alors, 
on a decide d’avancer au mardi. Ils ont 
cru qu’on n’aurait jamais les moyens de 
faire ga. Qa nous a coute de I’argent et 
de la fatigue, mais on a reussi. On avait 
I’experience et des allies dans la place, 
comme I’agence DPPI qui nous reservait 
les premiers choix. Le plan marketing de 
Course Auto etait bien trop ambitieux, 
ils tablaient sur des chiffres de vente 
irrealisables et se sont fait avoir. Ce fut, 
pour moi, I’une des plus belles periodes de 
I’hebdo, car il y avait un etat d’ esprit que 
je n’ai jamais retrouve apres. On a gagne 
la guerre, mais si ga s ’etait poursuivi un 
petit peu plus, il y aurait eu deux morts 
sur le champ de bataille. . . » Cette epoque 
reste benie de tous les amateurs de sport 
automobile. En FI , la bataille entre Alain 
Prost et Ayrton Senna depasse largement 
la petite sphere des magazines specialises. 
En 1 991 , AUTO hebdo est a son apogee 
en vendant 50 000 exemplaires par 
semaine. Et puis... « La mort de Senna 
a ete le point de depart d’une descente 
progressive. Imola 1994, ce fut un coup 
d’ arret brutal. Puis, il y eut la retraite de 
Prost. Schumacher est cedes arrive, mais 
il n’ avait pas le charisme d’un Senna, i’age 
d’or etait termine. . . » 

Christian Courtel accompagne cet autre 
versant avant de se retirer progressivement 
a partir de 2003. II aura vu de I’interieur 
toutes les grandes etapes d’AUTO hebdo. 
Tous les anniversaires, aussi. « Celui des 


98 autohebdo.fr • 10 FEVRIER 2016 






dix arts, on n’en a pas fait grand cas. 

J’etais dans le trip « reporter », et sur le 
terrain. Aux vingt ans, je suis redacteur 
en chef, un poste et une vision differents. 

Et pour les trente ans, j’etais en train de 
partir. C’etait le debut de mes chroniques 
(qui ont connu un grand succes. Ndlr). 
Durant toutes ces annees, j’ai progresse 
gentiment. J’ai pu evoluer comme j’ai voulu 
car on m’en a laisse la possibilite de faire. 
Je n’ai pas vu passer ces annees parce 
que j’etais toujours dans quelque chose 
de constructif, jamais dans la routine. 
J’etais constamment a la recherche de 
choses differentes; c’etait rafraichissant 
de ne pas se cantonner a une serie ou a 
une seule discipline. » Sans oublier une 
autre facette, rigoureuse celle-la: car 
c’est bien Christian qui s’est mis a tenir 
le registre des statistiques FI , une base 
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en constante alimentation et qui nous 
sert encore aujourd’hui. « Raconter de 
belles histoires et rendre compte de faits 
precis, voila deux piliers essentiels pour 
/’amateur de sport automobile. J’ai la 
chance d’avoir pu faire ga, et je le dois 
a un homme, Michel Hommell, dont il 
faut louer le cote visionnaire. En 1976, le 
lancement d’NJTOhebdo coincide avec 
tout le renouveau de la FI frangaise: Ligier, 
Laffite, Pironi, Arnoux, Tambay, Renault et 
puis Prost qui arrive. La dynamique est la, 


et nous sommes en premiere ligne pour 
raconter ga. Michel est I’un des hommes 
les plus marquants de ma vie. II m’a permis 
de vivre de ma passion. Lui rendre un 
hommage, ga a ete de faire sa biographie 
en 2013. C’etait pour moi ie post-scriptum 
parfait. Ce bouquin marquait ie point final 
de ma carriere de journaliste. Je n’ai plus 
rien a dire maintenant, et je m’en porte 
tres bien. » Merci pour le voyage, « Tonton 
Christian », et bonne retraite de corsaire, 
pres de La Rochelle. . . • 
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ertains le 
1 surnomment 
La 

llegende », 
d’autres, plus 
, nombreux, 

« le pape de 
I’ Endurance ». 
f Sa silhouette 
caracteristique, 
son professionnalisme et sa joie de vivre 
communicative en font une figure du 
paddock. De toute I’actuelle redaction, 
meme s’il ne collabore plus de fagon 
reguliere, Jean-Marc Teissedre est le seul 
a etre la depuis le n°1 . « 40 ans, c’est un 
beau chiffre, non ? C’est la teneur en alcool 
de I’Armagnac, nous lache-t-il en rigolant, 
alors que nous deambulons sur la digue de 
Gruissan (Aude). Je me souviens des beaux 
rue de Lille (dans le VI l e arrondissement de 
Paris. Ndlr), avec le sol en terre battue. La 
premiere fois que je m’y etais rendu, ga 
m’avait marque. » 

Quand une question historique les taraude, 
journalistes comme pilotes font appel a sa 
science. Pourtant, rien ne le predestinait a 
un tel parcours. « Je vivais a une epoque ou 
trouver du boulot etait facile, mais jamais je 
ne me serais imagine etre journaliste, avoue- 
t-il. J’ etais prof de maths, forme a la fac de 
Perpignan et je suis monte, a la rentree 1971, 
avec ma femme, pour enseigner 
dans I’Essonne. Mais j’ai toujours 
ete habite par cette passion pour 
le model isme. A Paris, il y avait une 
boutique de reference, boulevard 
Sebastopol. Elle me faisait baver. 

Apeure par la montee en puissance 
de la gauche, son richissime proprie- 
taire a ferme boutique pour s ’en aller 
vivre en Suisse. Un fabricant de mo- 
deles reduits anglais, contrarie de ne 
plus avoir de points de vente sur le 
territoire frangais, nous etions alors motives, 
d’autres membres du club et moi-meme, a 
ouvrir un magasin. U Anglais nous faisant com- 
prendre qu’il nous paierait en merchandise et 
non avec de I’ argent, il nous a fallu trouver une 
autre solution et le projet a ete remis a plus 
tard. Un jour, j’ai demande a quelqu’un du 
club comment il arrivait a faire des miniatures 
aussi belles avec autant de details, au niveau 
des couleurs et des stickers de sponsors, et il 
m’a amene chez DPPI, une agence de photo. 
« Ms ont des cliches de toutes les courses a 
travers le monde », m’avait-il prevenu. Au 
final, Jean-Pierre Thibault (alors co-patron 
de DPPI avec Thierry Bovy. Ndlr) et mon ami 
nous sommes associes et avons ouvert une 
boutique, le 13 septembre 1975. » Si c’est 
a travers le sport automobile qu’il s’est fait 
un nom, jamais sa passion pour les modeles 
reduits ne I’a abandonne. II fondera meme 
en 1 995 AUTOmodelisme, revue dont il sera 
le redacteur en chef pendant une quinzaine 
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C’EST PAR LE PLUS PARFAFT 
DES HASARDS QUE CELUI 
QUI EST DEVENU L’UN DES 
JOURNALISTES LES PLUS 
RESPECTES DE L’ENDURANCE 
A DEBUTE A MHQhebdo. 
MAIS C’EST AUSSI GRACE 
A SA PASSION POUR LES 
MINIATURES. 
EMM MMm 


d’annees. Mais toujours pas d’AU- 
TO hebdo a I ’horizon. Les premiers 
liens avec Etienne Moity, c’est rue 
Voltaire, a Levallois, qu’il va les 
tisser. Ce dernier, parti de \’ Automo- 
bile Magazine pour fonder Scratch 
(« ancetre » d’AUJOhebdo. Ndlr), 
sera le premier redacteur en chef du 
journal. « La boutique etait au 77 bis 
et DPPI au 75, se rememore le Narbonnais 
d’adoption. Tous les soirs, il y avait des dis- 
cussions jusqu’a tard entre les freres Moity, 
qui venaient se fournir en photos chez DPPI, 
Thierry Bovy et Manou Zurini (photographe 
de I’agence. NdlrJ. Devant mon interet pour la 
course automobile, ils m’ont envoye, en tant 
que photographe, sur quelques courses. J’ai 
appris a faire des photos sur le trottoir, devant 
la mairie de Levallois. A I’epoque, il n’y avait 
pas d’appareil automatique. Apres mon pre- 
mier reportage, Thierry est venu me dire qu ’on 
ne voyait strictement rien sur mes photos de 
podium. Ils m’ont done forme. Charles Cevert 
(le frere de Frangois. Ndlr), Bovy et Zurini mi- 
maient un podium pour m’apprendre a trou- 
ver la bonne ouverture... » 

A cette epoque, Jean-Marc Teissedre gere 
deja la rubrique modelisme de Scratch, 
pour ce qui sera egalement son premier 
poste a I’hebdo. Mais, tres vite, il profite de 
ses deplacements en tant que pigiste pour 
ecrire ses premieres analyses de course. « 
Etienne m’a demande de lui ecrire 
quelques lignes en complement de 
mes photos. Puis je suis devenu, 
en 1977, le responsable de la ru- 
brique Endurance. Nous suivions de 
pres le championnat d’Allemagne 
Groupe 5 ou etait engage Bob 
Wollek. Je ne faisais que ga, mais 
je me regalais d’ aller au Norisring, 
piste d’une extreme simplicity tra- 
cee dans un lieu charge d’histoire 
(implante au pied de la premiere 
realisation d’envergure d’Albert Speer, I’ar- 
chitecte d’Adolf Hitler, I’un des principaux 
monuments ayant servi la propagande nazie. 
Ndlr). Aujourd’hui, il est encore arpente par les 
voitures de DTM. Mais eux, ce sont des rigo- 
los. A I’epoque, les voitures avoisinaient les 
800 ch ! II fallait les voir s ’empiler a la premiere 
epingle... Tous les ans, ily avait, poste en haut 
de la tribune, un inconditionnel de Wollek qui 
brandissait une banderole sur laquelle etait 
inscrit : « Bob is my Fuhrer ». Le Groupe 5 a 
ete pour moi un tremplin incroyable. C’ etait 
le debut de la domination allemande sur la 
discipline. J’y ai connu notamment Rein hold 
Joest (voir page 63. Ndlr), Norbert Singer 
(page 68. Ndlr) ou encore les freres Kremer. 
Quand ils ont gagne aux 24 Heures du Mans 
1979 avec leur Porsche 935 K3 (modifiee 
par leurs soins. Ndlr), j’ai ete contacte par 
des journaux anglais, americains, japonais... 
Tous voulaient savoir qui ils etaient et j’ etais le 
seul a les connaftre. Ces gars-la courant aux 
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Impossible 
de compter 
le nombre de 
miniatures 
qu’il a en sa 
possession. 


Etats-Unis, mes accointances avec euxm’ont 
ouvert des portes outre-Atlantique. » 

UN VRAI-FAUX PASS POUR LA SARTHE 

Les 24 Heures du Mans, c’est sa course. Une 
premiere accreditation en 1976 en tant que 
photographe amateur, avec un vrai-faux pass 
concote par son ami Manou Zurini - chut ! -, 
puis des ecrits I’annee suivante. « J’assistais 


au Grand Prix d’AIbi, ainsi qu’au passage du 
Monte-Carlo, a Narbonne. Le Mans, c’etait 
trop loin, nous avoue-t-il. Mais j’ecoutais la 
radio et me rappelle L avoir regarde a la tele 
en 1962, alors que j’avais 13 ans, avec Roger 
Couderc au commentaire. Mon bapteme du 
circuit, ce fut en 1972, pour la premiere vic- 
toire de Matra et de Pescarolo. » Autour d’une 
succulente salade gesiers-confits de canard et 


une bonne bouteille de Corbieres, notre hote 
continue de nous conter ses parties de golf, 
a Sebring, avec Bob Wollek et Claude Ballot- 
Lena, ou ses gueuletons avec Henri Pescarolo. 

II y a des hommes qui marquent une carriere 
et ces trois-la font partie de sa vie au meme 
titre que Jacky Ickx ou Hugues de Chaunac. 

« Quand AUTO hebdo est ne, ce dernier etait 
la. Et aujourd’hui, Oreca est toujours I’un des > 
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'-GRAND TEMOIN jean-marc teissedre 


acteurs majeurs du sport automobile. J’ admire 
aussi beaucoup ce que fait Pierre Fillon, qui fait 
du bo u lot tres propre depuis qu’il est a la presi- 
dence de I’ACO. Ce qu’ont realise Patrick Peter 
ou Stephane Rate i c’est assez extraordinaire 
egalement. Et j’en oublie... » S’il a su exercer 
son metier avec beaucoup de professionna- 
lisme, il s’est inevitablement lie avec certains 
acteurs de la course. Aujourd’hui, comptent 
parmi ses chouchous Romain Dumas, Nicolas 
Minassian, Stephane Ortelli ou encore Frederic 
Makowiecki. 


“J’ASSISTAIS AU 1 

iznMEHEQnn 


AINSI QU 

’AUPASSAGE DU MONTE-CARLO, 

i 


ES 

MAIS J’ECOUTAIS 

iWiWJLi: 

ET ME RAPPELLE 


L* AVOIR REGABDE A LA TELE EN 1962,1 ^ 

ALORS QUE J’AVAIS13 ANS, AVEC ROGER COUDERC 
AU COMMENTAIRE” 
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Au premier etage de sa maison, une vitrine de 
miniatures est dediee a I’Alesien, au milieu de 
tant d’autres, classees par marques, voire par 
sponsors (Martini, Jagermeister). Impossible de 
compter le nombre de modeles reduits qu’il a 
en sa possession. Ni les livres, d’ailleurs. « J’ai 
compte 350 cartons lors de notre demena- 
gement, nous lache sa femme Evelyne, qui a 
supporte - et meme soutenu - la passion de 
son mari, puisqu’elle a longtemps gere avec lui 
la BAM (i Boutique Auto Moto. Ndlr). Et il y en a 
encore dans un hangar en banlieue parisienne. . . 
» Parmi ces ouvrages, bon nombre sont signes 
de son nom. Peugeot ou Onroak Automotive 
sont autant de marques ayant fait appel a ses 
services. U An nee Automobile, Endurance 50 
ans d’histoire, ou encore le tryptique des 24 
Heures du Mans (un trois volumes repertoriant 
toutes les voitures ayant participe a la classique 
mancelle), veritable travail de titan acheve en 
2010. A cote de son travail pour AUTO hebdo, 
une autre creation I’occupe une bonne partie de 
son temps, a savoir le livre officiel des 24 Heures 
du Mans, co-ecrit avec son compere Christian 
Moity, les deux hommes ayant ete rejoints, 
entre-temps, par notre confrere Alain Bien- 
venu. « S’inspirant de I’annuel des 500 miles 
d’ Indianapolis, Christian a propose ce projet a 
IACO des 1974, troisieme et derniere victoire 
de Matra. Mais ils n’en ont pas voulu. II a laisse 
tomber puis est revenu a la charge en 1978, 
avec le succes de Renault, qui cherchait un 
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24 HEURES DU MANS 
EN JUIN DERNIER” K 


moyen de laisser un souvenir de son triomphe. 
LACO a, une fois de plus, refuse d’etre partie 
prenante, mais cette fois, c’etait lance. » Le club 
organisateur du double tour d’horloge sarthois 
a finalement appose son logo sur la couverture 
en 1997, avant que ne soit inscrit depuis 2007 
la denomination « livre officiel ». L’ouvrage est 
devenu un incontournable pour tout fan qui se 
respecte et pour tous les acteurs de la course. 
Implantee au milieu d’un petit village non loin de 
Narbonne, la maison de Jean-Marc Teissedre 
est un musee. Pas uniquement sur I’automobile, 
I’interesse etant aussi un fan du Tour de France 
et surtout de rugby. II est d’ailleurs le co-pre- 


sident du Racing Clape Plage Armissan XV, dont 
Romain Dumas est I’un des partenaires. Mais 
s’il y a une collection qui lui tient a coeur, c’est 
bien celle des programmes officiels, toutes dis- 
ciplines confondues. Des 24 Heures du Mans, 
il en possede certains datant des annees 20. 
« C’est autant pour le cote informatif que le cote 
esthetique, en ce qui concerne les plus anciens 
», admet-il. Sous I’un des trophees des 24 
Heures de Daytona remportes en 1 983 et offert 
par Bob Wollek, il travaille a I’ecriture de nou- 
veaux opus. Et s’il condamne la deshumanisa- 
tion des rapports entre pilotes et journalistes, sa 
passion ne s’est pas erodee au fil des annees. 
« II manque aujourd’hui des grandes gueules 
comme Guy Ligier, mais je dois reconnaitre avoir 
apprecie /’attitude de Nico Hulkenberg, aux 24 
Heures du Mans, en juin dernier. Bien plus que 
la technique, c’est le cote humain de I’aventure 
quej’aime. » 

Au lendemain de sa victoire aux 24 Heures du 
Mans 201 0 avec Audi, Romain Dumas, en pas- 
sant dans nos locaux, avait salue le travail de ce 
grand reporter, I’un des trap rares a avoir relate 
ses exploits sur le continent americain, avec 
Penske, de 2006 a 2008. « II y a des visages 
sur les circuits, qu’on a /’habitude de croiser, 
toujours avec autant de piaisir, nous confiait fin 
janvier, a Daytona, Farida Zadi, team manager 
du SMP Racing, ex-JMB. Etceluide Jean-Marc 
en fait incontestablement partie. » Comme de la 
grande aventure d’AUTO hebdo. • 
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n jour dejuin 1985, 
Michel Lizin a eu 
I’immense privilege 
de remplacer au pied 
leve le coequipier de 
Bjorn Waldegard, 
indisponible, pour 
disputer le rallye de 
Nouvelle-Zelande 
a bord de la Toyota 
CelicaTwin Cam officielle. Dans r incapacity 
de lire les notes redigees en suedois, I’envoye 
special d’AUTO hebdo a profite du spectacle 
offert par le champion du monde qui roulait 
« a vue ». C’est sans doute la seule fois 
dans sa longue carriere de reporter qu’il 
se passa de notes, done de stylo, mais 
conserva neanmoins un carnet pour pointer... 
Predestine a se consacrer a la politique, ce 
qu’il fit cependant durant plusieurs decennies 
aux cotes d ’Anne-Marie Lizin, son epouse 
(< decedee en octobre dernier. Ndlr), Michel 
a vecu sa passion pour le sport automobile 
en general, et les rallyes en particulier, qui 
I’a amene a faire le tour du monde chaque 
annee pour narrer les exploits des pilotes. 

« Ilya quarante ans, j’ai suivi mon premier 
rallye Monte-Carlo en tant que journaliste. 
Mais c’etait pour une revue beige qui 
s’appelait Sport-Moteur. Le premier article 
que j’ai redige pour AUTO hebdo etait le 
compte rendu du Criterium Lucien-Bianchi 
qui s’ etait deroule en mai 1976. 

Le contact avec le journal s’ est fait 
par un coup de telephone a Etienne 
Moity qui etait ie redacteur en chef 
a I’epoque. Pendant plusieurs 
mois, j’ai redige des articles sur 
toutes les disciplines en Belgique 
et dans d’autres pays europeens. 

Pas uniquement les rallyes mais 
aussi beaucoup de circuits. F2, F3, 

Groupe 5, au Nurburgring 
ou a Brands Hatch. 

Je me suis egalement debrouille pour suivre 
des rallyes du championnat du monde afin 
de fournir des sujets magazines. Le premier 
a ete le RAC Rally toujours en 1976, ou j’y 
suis alle avec /’assistance du Toyota Team 
Europe qui etait encore base en Belgique. 

Le chauffeur du camion, Gerd Pfeiffer, dit 
« Pepper », est devenu bien plus tard 
I’ingenieur responsable des essais 
de Toyota en FI... » 

A I’instar d’autres glorieux anciens ( voir 
pages precedentes. Ndlr), Michel est I’un 
des pionniers du journal, meme s’il lui a 
fallu patienter plusieurs annees avant d’etre 
totalement integre a la redaction. « Pendant 
six ans environ, j’ai fait des piges pour 
AUTO hebdo. Lorsque Jean -Paul Renvoize 
a quitte le journal en avril 1982, Etienne 
Moity m’a propose de reprendre la rubrique 
championnat du monde des rallyes, tout en 
restant free-lance. J’ai commence par 
le Tour de Corse puis, j’y suis reste jusqu’a la 





CELIII QUI FUTTRES 
LONGTEMPS LA PLUME 
DU CHAMPIONNAT 
DU MONDE DES RALLYES 
SE SOUVIENT DES DEBUTS 
GLORIEUX D’AUTOHEBDO, 
QUANDTRANSMETTRE 
UN ARTICLE DU BOUT 
DU MONDE CONSTTTUArr 
UN VERITABLE EXPLOIT. 
ET EVOQUE EGALEMENT 
DEVOLUTION DES 
COMPETITIONS ROUTIERES. 


ERIC BRIQUET 


fin de I’annee derniere (Michel Lizin demeure 
neanmoins collaborateur et interviendra 
dorenavant sur des sujets historiques. Ndlr). 
Au debut, j’etais tout seul avant que des 
jeunes collegues viennent en renfort comme 
Jean-Michel Desnoues (Grand Reporter FI . 
Ndlr) a plusieurs reprises et principalement toi 
Eric, depuis une quinzaine d’ annees. » 

MACHINE A ECRIRE 

Michel a connu I’epoque ou I’insouciance 
regnait encore, ou Ton pouvait vivre a fond, 
en roulant sur les routes sans crainte d’un 
radar, ou cholesterol, ethylotest ou preservatif 
ne figuraient pas encore dans 
le Petit Larousse lllustre... La societe a 
change. Et la fagon de fabriquer les journaux 
aussi. « La difference entre aujourd’hui et 
les annees 70 est gigantesque au niveau de 
la technologie. Je devais dieter mes premiers 
articles pour un quotidien beige en epelant 
dix fois le nom du pilote. Pour AUT Ohebdo, 
le rythme de travail etait different. Tres 
souvent, nous rentrions a fond du lieu du 
reportage afin d’amener les textes et les 
rouleaux de pellicules photos qu’il fallait 
ensuite developper. Dans ies pays lointains, 
surtout en championnat du monde des 
rallyes, j’utilisais le telex pour envoyer mes 
papiers. Les Secretaires de Redaction 
avaient un boulot monstre a la relecture car 
les telexistes ne mettaient pas toujours la 

ponctuation ou les bons accents. » 

Nos plus jeunes lecteurs savent 

a peine que le Minitel etait la 

revolution technologique qui nous 
a conduit jusqu’a Internet. Alors 
un telex... « C’etait un moyen 
de transmission par bande dans 

lequel des trous etaient perfores, 

reprend Michel. C’etait un service 

de la Regie des Telephones que 

I’on trouvait dans tous les pays du 
monde. Chaque organisateur de rallye avait 
son propre service de telex. Les employes 
utilisaient une machine a ecrire pour retaper 
mon texte. En Belgique, c’etait la Regie des 
Telegraphes et des Telephones (RTT). Les 
gars se battaient pour avoir mes textes sur 
les rallyes, memes s’ils etaient longs, plutot 
que de se coltiner les annonces de manages 
ou de deces ! A I’arrivee, au 7 rue de Lille, 
siege historique du Groupe Hommell en plein 
coeur de Paris, la bande etait decryptee par 
une machine speciaie. » 

Compare aux moyens de transmission 
actuels qui, en quelques dies et une dizaine 
de secondes permettent d’envoyer les 
reportages, les moyens de I’epoque devaient 
donner des sueurs froides. En clair, un papier 
n ’etait jamais termine tant qu’il n’ etait pas 
parvenu a la redaction. Et, parfois, I’aventure 
debutait bien apres le point final. 

« Une seule fois, il me semble qu’un article 
n’est jamais arrive. C’etait en rentrant du 
Safari de Cote d’Ivoire. L’avion avait pris du 
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Michel Lizin est passe de r autre cote de la barriere au Rallye de 
Nouvelle-Zelande 1985, en copilotant Bjorn Waldegard. On le voitici 
avec son « collegue » Fred Gallagher qui naviguait Juha Kankkunen. 



retard au decollage et il n’avait pas pu arriver 
dans les temps en raison du brouillard qui 
nous avait obliges a nous poser a Marseille 
au lieu d’allerjusqu’a Paris. » 

La technolog ie etait differente a tous les 
niveaux en 1976. Et pourtant, ga fonctionnait. 
Avec des moyens differents, certes, 
mais consideres comme tres archaiques 
aujourd’hui. « La technologie a evolue et 
la vitesse de transmission des informations 
via Internet rend le defi des journalistes 
encore plus grand aujourd’hui. Les rallyes 
se terminent le dimanche maintenant, ce 
qui n’ etait pas le cas avant. Nous avions 
alors largement le temps de renter puis 
d’ecrire. C’ etait plus confortable. Tandis 
qu’aujourd’hui, il faut travailler plus vite et 
plus longtemps le dimanche soir. II faut 
parfois commencer a ecrire avant meme que 
I’epreuve ne soit terminee parce que nous 
n’avons pas le choix. 

Les contraintes sont done plus importantes. 
L’autre revolution concerne /’information que 
Lon trouve quasiment en direct sur Internet et 
les reseaux sociaux. Le metier de journaliste 
de presse ecrite a evolue puisque nous 
n’avons plus rien a apprendre aux lecteurs. 
Toutes les « news » factuelles sont deja 
connues lorsque AUTO hebdo sort trois jours 
apres I’arrivee de I’epreuve pour la version 
papier. En consequence, nous avons adapte 
nos articles en nous dirigeant plus sur le 
decryptage et I’ analyse , tout en gardant une 
part d’emotion. A la difference de la FI que 
tout le monde peut regarder en direct et en 
integralite, le rallye reste un sport complique 
a voir et a suivre. Meme s’ily a quelques 
speciales diffusees en direct, 
les gens ne peuvent pas vivre la course, 
en dehors des resultats sur Internet. » 

LA COURSE DE L’INTERIEUR 

La modification du format des epreuves du 
championnat du monde, renomme WRC en 
1997, lorsque David Richards a tente d’en 
faire un produit commercial juteux, a I’instar 
de la FI , a modifie la donne. Par ailleurs, les 
services communication des constructeurs 
ont voulu tout controler, quitte a rendre 
les propos et les histoires un peu fades. 
Meme si les pilotes demeurent toujours des 
heros. Ce changement d’ambiance a eu 
des consequences sur les relations entre 
les medias et les concurrents. L’atmosphere 
amicale et chaleureuse a peu a peu disparu. 

« La recherche des informations a change. 
Avant, o' etait la croix et la banniere pour 
trouver les assistances placees au bord 
des routes, si les equipes ne te donnaient 
pas leurs plans. Les journalistes etaient 
dans I’action du debut a la fin. II etait encore 
possible de discuter librement avec tout 
le monde, pilotes, copilotes, ingenieurs, 
mecanos... Un rallye se deplagait vite, sur 
des distances et des durees beaucoup plus 
longues. Pour le suivre, il fallait parfois rouler 


comme des fous. On ne se posait meme 
pas la question de savoir si Lon pouvait 
parler aux pilotes. Onyallait. Du coup, un 
certain respect s’installait entre les pilotes 
et les journalistes quand tu te retrouvais au 
fin fond du Pays de Galles a trois heures 
du matin. A Lepoque, un rallye c’ etait une 
aventure dont nous faisions partie. Nous 
evoluions a Linterieur de la course a notre 
fagon, comme les mecanos, comme les 
ingenieurs. Nous etions dans la famille. Alors 


que maintenant, le journaliste est plus pergu 
comme un element exterieur. Les rapports ne 
sont plus les memes dans une zone media. 
Aujourd’hui, tout est centralise et verrouille 
autour d’un pare d’assistance unique. » 

Trap facile de dire comme le chante si bien 
Jo Dahan, I’un des anciens de la Mano 
Negra, « C ’ etait mieux avant ! » parce 
que les temps ont change. Le metier qui 
consiste a suivre des pilotes depuis leurs 
debuts et de les accompagner tout au long ^ 
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de leur carriere n’a pas trap evolue entre 
1 976 et 201 6 . « II est toujours possible 
d’etablir un contact etroit avec un pilote. 
Mais il ne faut pas attend re qu’il devienne 
champion. II faut s’interesser tres tot a 
lui et a ses performances, avant meme 
qu’il soit en WRC. II se cree alors une 
habitude et les relations sont forcement 


muMMsasm 


LE PRINCIPAL 


CHANGEMENT VIENT 


PE f EXTREME RAPIPITE 
DESVOITURESli^ 


ET PES PILOTES” 


meilleures. Autrefois, elles pouvaient etre 
amicales, maintenant elles sont surtout 
professionnelles. J’allais souvent sur 
les essais ou les reconnaissances et, 
forcement, c’etait sympa de se retrouver 
le soir dans les memes restaurants et 
hotels. J’ai partage un nombre incalculable 
de repas avec Mikkola, Waldegard, 

Therier. Aujourd’hui, les reconnaissances 
durent deux jours. Les equipages ont 
tout juste le temps d’avaler un sandwich 
au bord de la route. Autrefois, les recos 
pouvaient se derouler sur deux ou trois 
semaines. Mais cela ne signifiait pas 
que les pilotes roulaient pendant quinze 
heures par jour. Ils prenaient le temps. 


C’est le monde 
a I’envers. 

Michel Lizin 
est au volant, 
etAri Vatanen 
a ses cotes... 



La societe a evolue... » Des annees 70 
a la decennie actuelle, les voitures n’ont 
plus rien en commun. II suffit de suivre 
un rallye historique comme le Tour de 
Corse ou le Monte-Carlo pour saisir la 
difference. Les petites propulsions de 90 
chevaux delivres par un 1300 atmo ont 
disparu du panorama, cedant la place a 
des prototypes de plusieurs centaines 
de milliers d’euros : les WRC. « En 
quarante ans, le principal changement 
vient de I’ extreme rapidite des voitures 
et des pilotes. Auparavant, les notions 
d’Endurance et de fiabilite etaient 
essentielles. En 2016, tout est change, 


tout est verifie a I’assistance. 

Le style de pilotage a evolue aussi. Avant, 
la derive permettait de rouler avec une 
marge de securite. Aujourd’hui, les pilotes 
connaissent tout par coeur parce que les 
speciales ne changent pas d’une annee 
sur I’autre, et ils travaillent beaucoup 
les videos. Les trajectoires sont done 
plus tendues au profit de I’efficacite. Ils 
cherchent a transformer les vi rages en 
ligne droite... » Michel Lizin etait present 
au Monte-Carlo 2016. II n’a pas rate une 
edition depuis 1969. Et il continuera dans 
le futur a se balader sur les rallyes, soyez- 
en assures. • 



Notre collaborateur 
a egalement eu 
la chance 
de rencontrer 
Juan Manuel 
Fangio chez 
lui, en Argentine. 
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Devant Sebastien Buemi, auteur d’une spectaculaire remontee et grand beneficiaire de la manche 
argentine, le Britannique a offert la victoire a DS Virgin des sa quatrieme sortie. J.C. Romec (avec R. Bernard) 


L a Formule e retrouvait samedi der- 
nier I’embouchure du Rio de la Plata, 
apres avoir conclu I’annee civile 
2015 a Punta del Este, la celebre 
station balneaire uruguayenne. Un 
mauvais souvenir pour Sam Bird qui avait du 
ranger sa monoplace inerte dans I’echap- 
patoire alors qu’il etait en position de viser 
le podium. Le Britannique de I’association 
franco-anglaise DS Virgin Racing (voir Ah 
n°2034. Ndlr) a connu une tout autre for- 
tune cette fois, puisqu’il decrochait une 
troisieme victoire personnels dans la serie 
apres celles de Putrajaya et Londres, lors de 
la saison inaugurale. Surtout, il debloquait le 
compteur de son equipe, a la grande satis- 
faction de Xavier Mestelan-Pinon, directeur 
technique de DS Performance. « C’est un 
week-end historique pouria marque, jubilait 
le Frangais qui, hasard du calendrier, avait 
decouvert la discipline ici-meme I’an dernier. 
II faut saluer la prestation tout a fait excep- 
tion n el le de Sam, depuis sa qualification en 
Super pole jusqu’a la fin de la course. Sur 
chaque meeting, je repete a mes equipes 
qu’avant de chercherla performance, il faut 
evi 'ter de commettre des erreurs. Cette fois, 
avec Sam, nous venons enfin de vivre un 
week-end sans faute, qu’elle soit technique 


ou de pilotage. Des le samedi matin, toute 
I ’equipe avait compris que nous avions pro- 
gresse grace a des evolutions de logiciels, 
en gestion d’energie, en suspension, et 
sur d’autres points que je garderai secrets. 
Nous etions plus sereins que d’habitude. » 
Allusion sans detour a la seance de travail 
ayant immediatement suivi I’etape uru- 
guayenne au moment de Noel. 

Excellent gestionnaire 

« Depuis la premiere course, nous travail- 
ions sur la comprehension de la voiture, 
precise cependant Mestelan-Pinon. Ces 
monoplaces roulent tres peu en seances 
d’essais ou en course, et done il y a encore 
beaucoup de choses a apprendre quant a 



La DS Virgin n°2 a mene les debats 
du depart a I’arrivee. 


I’ utilisation des f reins, de la regeneration, de 
I’amortissement. » 

Le succes de I’ex-pensionnaire des GP2 
Series est particulierement remarquable 
etant donne qu’il n’est que le deuxieme 
pilote a trouver le chemin de la victoire en 
Formule e, apres s’etre elance de la pole. 
Une position privilegiee que le Britannique 
s’est octroyee, bien que le plus rapide de la 
seance de qualification fut Stephane Sarra- 
zin, au volant de la Venturi. Helas pour lui, 
I’Alesien n’a pas ete en mesure de reproduire 
sa performance lors de la Super pole. Sam 
Bird s’est ainsi retrouve en premiere ligne au 
cote de Nicolas Prost, le Frangais de Renault 
e.Dams consolant quelque peu son equipe 
de I’erreur commise un peu plus tot par son 
chef defile, Sebastien Buemi (voir par ailleurs. 
Ndlr). Mais le fils du quadruple champion du 
monde FI n’a pas pu contester I’envol du 
Britannique, que personne ne delogera de 
la premiere place. Une performance notable, 
dans cette serie qui a I’habitude de voir plu- 
sieurs changements de leaders. « Sam a en 
effet prod u it une course d’une rare intensity, 
notait pour sa part Alex Tai, Team principal 
de DS Virgin. La tension est toujours pre- 
sente lorsque vous menez et que vous devez 
defendre votre position tout en gerant votre 
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APRES AVOIR REGAGNE 16 PLACES EN COURSE 


Buemi consolide son leadership 


► Auteur d’un tete-a-queue 
lors de la seance de 
qualification alors qu’il etait 
3/1 0 e plus rapide que le 
meilleur chrono signe 
Stephane Sarrazin, le leader du 
championnat croyait bien 
devoir ceder sa place a Tissue 
de ce week-end argentin. 
Buemi s’elangait en effet 
depuis la 18 e et derniere 
position de grille alors que son 
principal rival, Lucas di Grassi, 
se positionnait 7 e apres qu’une 
petite erreur dans son tour 
rapide lui a fait manquer la 
Super pole pour 7/1 00 e ... Mais 


le pilote Renault e.Dams 
a prouve que tout etait possible 
dans ce championnat de 
monoplaces electriques. Apres 
un excellent depart, on le 
retrouvait deja 8 e au 1 2 e tour, 
puis 7 e trois boucles plus tard. 
Le changement de monture se 
passait a merveille puisque 
Buemi ressortait 4 e derriere le 
trio Bird-Di Grassi-Sarrazin. 
Legerement bloque par le 
Frangais de Venturi au moment 
du Safety-car, il le deboTtait au 
restart avant de disposer de Di 
Grassi a 7 tours du damier. Seul 
Bird saura resister a son 


appetit. « Quelle course, mais 
surtout quelle voiture, langait-il 
a Tarrivee. Ce resultat est 
incroyable meme s’il faut 
reconnaitre que I’intervention 
du Safety-car nous a bien 
aides. Ce doit etre rune des 
meilleures courses de ma 
carriere, et je tire mon chapeau 
a toute I’equipe Renault e. 
Dams. » Au final, a Tinverse 
de la perte attendue, c’est un 
solde positif de trois points que 
Buemi retirait de cette 
4 e manche, pour compter 
desormais quatre longueurs 
d’avance sur Di Grassi. J.C.R. 



consommation d’energie et la temperature 
de la voiture. C’est la plus grande course 
qu’il a produite depuis qu’il evolue sous nos 
couleurs. » Xavier Mestelan-Pinon ne pou- 
vait que rencherir : « La voiture fonctionnait 
tres bien car, hormis Buemi, nous etions 
plus rapides que tous les autres. Buemi a 
fait une course magnifique, il a beaucoup 
tape dans son materiel, et sur la fin, c’est 


devenu plus complique pour lui, tandis que 
Sam a mene la sienne sans s’en soucier et 
a resiste justement parce qu’il a su gerer 
son energie en fonction des difficultes. llm’a 
epate. II a laisse Buemi le remonter sans 
s’enerver pour conserver le plein potentiel 
de sa monoplace en fin d’epreuve, car I’ on 
sait que ces voitures peuvent rapidement 
avoir des soucis de temperature au niveau 
de la batterie. Sur ce point, notre nouveau 
software nous a beaucoup aides. » A cette 
prestation sans faute de T Anglais, le direc- 
teur technique tenait a associer son equipier 
frangais, Jean-Eric Vergne, affaibli le week- 
end dernier par une intoxication alimentaire 
(voir par ailleurs. Ndlr) : « Je tire aussi mon 
chapeau a JEV qui a decouvert la voiture lors 
de la qualification et a ete capable d’etre a 
seulement 1” de la pole en I’espace d’un 
seul tour. Qa confirme aussi que la voiture 
marchait tres bien. » Ultime satisfaction, 
meme si elle releve de Tanecdote, Bird et 
Vergne ont encore ete selectionnes par les 
internautes pour beneficier du « fanBoost », 
ce surplus d’energie utilisable en seconde 
partie de course. Efficace et populaire, la DS 
Virgin Racing pourrait done se permettre de 
jouer encore les trouble-fete lors de la pro- 
chaine manche, a Mexico, dans un peu plus 
d’un mois. • 


R 


^ f/Cefut notre pire 
course. Je pense que 
Mr l toutes les equipes ont 
fait un pas en avant aux tests 
de Punta del Este, sauf nous. 
Renault par exemple a montre 
qu’il etait possible de partir 
derriere, de doubler des 
concurrents, et de finir fort. 

De mon cote, j’ai du utiliser 
beaucoup d’energie 
et je I’ai paye sur la fin w 

Lucas di Grassi , pilote Audi Abt 


►Will 

Le pilote Venturi s’est 
montre le plus rapide 
en qualification, mais 
il n’a pu reediter 
sa performance en 
Super pole. Parti 4 e , 
il tenait le podium 
apres I’abandon de 
Felix da Costa. Lors 
de la neutralisation, 
une incomprehension le faisait rester 
a 50 km/h, bloquant un Buemi dechaTne 
qui a fini par le deborder. 

VERGNE 

Victime d’une intoxication alimentaire, 
comme une bonne partie du paddock, 
le Frangais de DS Virgin a debute son 
meeting par la qualif ’, apres avoir fait 
I’impasse sur les essais libres. Parti 15 e , 
il n’a pas reussi a remonter dans les points. 

DI GRASSI 

Quatrieme podium en quatre courses pour 
le Bresilien, une regularity qui ne devrait 
pas le consoler d’avoir perdu des points 
sur Buemi. 

FELIX DA COSTA 
Vainqueur a Buenos Aires I’an dernier, le 
Portugais a encore etonne cette fois-ci en 
signant le 3 e chrono a un centieme de la 
premiere ligne, au volant d’une monoplace 
Aguri « ancienne generation ». II etait 2 e 
lorsqu’un probleme electronique a rendu 
sa voiture muette juste avant le relais. 



Classement formule e 


5-6 fevrier. Manche 4/11 


lualifications 


1. S. Bird (DS Virgin Racing) 1’09”420, 2. N. Prost 
(Renault e.Dams) 1’09”751, 3. A. Felix Da Costa (Team 
Aguri) 1 ’09”761 , 4. S. Sarrazin (Venturi Team) 1 ’1 0”298, 

5. M. Conway (Venturi Team) 1’12”391 (Super pole ) ; 

6. R. Frijns (Andretti) 1’09”616, 7. L. Di Grassi (Abt Audi 
Sport) 1’09”677, 8. D. Abt (Abt Audi Sport) 1’09”814, 
9. N. Piquet (Nextev) 1’09”931, 10. J. D’Ambrosio 
(Dragon Racing) 1’10”067, ... 12. L. Duval (Dragon 
Racing) 1 ’1 0”1 30, ... 1 5. J.E. Vergne (DS Virgin Racing) 
1 ’1 0”581 , . . . 1 8. S. Buemi (Renault e.Dams) 1 ’1 9”421 . 


Course 


1 . S. Bird (DS Virgin Racing) 35 t. en 45’28”385 

(1 1 4,5 km/h), 2. S. Buemi a 0”7, 3. L. Di Grassi a 7”5, 4. 
S. Sarrazin a 9”4, 5. N. Prost a 1 1 ”3, 6. L. Duval a 1 5”6, 
7. N. Heidfeld (Mahindra Racing) a 16”4, 8. R. Frijns a 
1 8”6, 9. 0. Turvey (Nextev) a 22”0, 1 0. B. Senna (Mahin- 
dra) a 22”4, 1 1 . J.E. Vergne a 24”4, etc. MT : D’Ambro- 
sio 1’10”285. 


CHAMPIONNAT 

PILOTES 1. Buemi 80 Pts 


2. Di Grassi 76, 3. Bird 52, 4. Duval 32, 5. D’Ambrosio 
30, 6. Sarrazin 28, ... 9. Prost 21 , ... 14. Vergne 6, . . . 
16. Berthon 4, etc. 


TEAMS 1 . Renault e.Dams 101 pts 


2. Abt Audi Sport 86, 3. Dragon Racing 62, 4. DS Virgin 
Racing 58, 5. Mahindra 34, 6. Venturi 28, etc. 
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Grace a un Shane van Gisbergen etincelant, 
le constructeur anglais signe sa premiere victoire 
dans cette epreuve d’endurance. Tenant du titre, 

Nissan n’a pourtant rien lache jusqu’a I’arrivee. Piem rassei 



win 

GT CHALLENGE 
La nouvelle serie 
placee sous la 
houlette de SRO 
Motorsports reunit 
pour cette premiere 
edition les 12 Heures 
de Bathurst, les 24 
Heures de Spa- 
Francorchamps 
(comptant pour 
les Blancpain 
Endurance Series) 
et les 12 Heures de 
Sepang. L’epreuve 
d’Austin (Texas) a ete 
finalement annulee. 
Quatre constructeurs 
etaient alignes au 
depart de la manche 
australienne : Audi, 
Bentley, McLaren 
et Mercedes. 


Classement 

12 H. BATHURST 


6-7 fevrier 

1. van Gisbergen-Parente- 
Webb (McLaren 650S GT3) 
297 t. en 12h01’05”133, 2. 

Chiyo-Strauss-Kelly (Nissan 
GT-R Nismo GT3) a 1 ”2, 3. Kane- 
Smith-Bell (Bentley Continental 
GT3) a 48”5, 4. Vanthoor-Win- 
kelhock-Davison (Audi R8 LMS) 
a 1’05”6, 5. Reynolds-Jager- 
Bastian (Mercedes SLS AMG 
GT3) a 1 t., 6. Taylor-Mawer- 
Antunes (Audi R8 LMS) a 3 1. (1 er 
ClasseA-Am - GT3-Am) ... 12. 
Grove-Bamber-McLaughlin 
(Porsche 911 997 GT3 Cup) a 12 
t. (1 er Classe B - GT3 Cup), etc. 
PP : van Gisbergen 2’01 ”286. 
MT : van Gisbergen 2’01 ”567 


Intercontinental GT Challenge 


Constructeurs : 1. McLaren 

31 pts, 2. Bentley 28, 3. Audi 
21, 4. Mercedes 12. Pilotes : 1. 
van Gisbergen-Webb-Parente 
25, 2. Kane-Smith-Bell 18, 3. 
Vanthoor-Winkelhock-Davison 
15, etc... 

Pilotes Am : 1. McLaughlin 

25 pts, 2. Lago 18, 3. Arms- 
trong 1 5 


S hane van Gisbergen 
restera I’homme fort de 
cette edition 2016. Le 
pilote du Tekno Autos- 
ports a ete le grand 
artisan de la premiere victoire de 
McLaren sur le Mount Panorama 
Circuit de Bathurst (Australie) le 
week-end dernier. Des les qua- 
lifications, le natif d’Auckland 
(Nouvelle-Zelande), habitue du V8 
Supercars et du trace australien, 
avait frappe fort en etablissant 
un nouveau record de la piste en 
2 ’01 ”286 au volant de la 650S 
chaussee de gommes Pirelli. 

Les trois premieres heures confir- 
maient la mainmise du Kiwi sur 
I’epreuve, avec un nouveau record 
du tour en course. Si Mercedes, 
Bentley et Audi se sont immisces 
en tete a la faveur des passages 
aux stands, van Gisbergen asso- 
cie au Portugais Alvaro Parente et 
a I’ Australien Jonathon Webb, n’ont 
jamais quitte les premieres posi- 
tions, malgre une premiere alerte 
pour Parente, immobilise dans la 
ligne droite des stands durant une 
quarantaine de secondes, avant 
de pouvoir reinitialiser sa monture 
et repartir. Le trio a pourtant bien 


failli voir la course lui echapper dans 
les deux dernieres heures apres un 
arret delicat lors du changement de 
pilotes entre Webb et van Gisber- 
gen, et un drive-through pour vitesse 
excessive de ce dernier dans la voie 
des stands. 

Remake japonais 

Pas de quoi destabiliser le metro- 
nome qui a bien gere ce handicap, 
bien aide par les Safety-Car et la 
bonne strategie de son equipe, en 
reprenant lateteamoinsd’une heure 
de I’arrivee. Le dernier relais de Katsu- 
masa Chiyo, dans un remake de son 
incroyable performance de 2015, ou 
le pilote nippon de Nissan etait venu 
s’imposer dans les ultimes instants, 
ne suffira pas ; la GT-R Nismo GT3 
n°1 tenante du titre echouant finale- 
ment a une grosse seconde. La Bent- 
ley Continental n°1 0 de Steven Kane, 
Guy Smith et Matt Bell complete le 
podium devant la premiere Audi R8 
LMS du Phoenix Racing de Laurens 
Vanthoor, Markus Winkelhocket Alex 
Davison. En categorie GT3 Cup, Earl 
Bamber empoche I’epreuve au cote 
de ses equipiers Stephen Grove et 
Scott McLaughlin sur la Porsche 91 1 
GT3 Cup du Grove Motorsport. • 



RALLYE WRC SUEDE (2 e manche) 

WRC, le mag 

mercredi 15h30 



Presentation 

jeudi 22h50 


Jour 1 

vendredi 22h30, 23h55, samedi 
9h, 1 1 h, 12h40 



vendredi minuit 



ES 12 

samedi 1 0h 

JL 


Jour 2 

samedi 22h 



samedi 22h30, 23h50, dimanche 
9h, 1 1 hi 0, 12h40 



ES 21 

dimanche 12h 

]T 


Jour 3 

dimanche 22h30, 23h50, lundi 
12h45, 21h35, mardi 20h15 



Les temps 
forts 

lundi 9h 



TROPHEE ANDROS SAINT-DIE-DES-VOSGES (7 e et derniere manche) 

Course 

samedi 12h30, 17h30 



Les temps 
forts 

mardi 20h40 




TJEILLIAIK 

IR 

IMSA (1 re manch 

e - 24 H. DE DAYTONA) 


mercredi 1 4h, 1 9h20, samedi 9h30 SffiS 


: en direct ; ND : non diffuse 
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L'assureur de V organisation de vos epreuves en 2016 

(Circuit, Rallye, Courses de cotes,...) 


Notre arrivde sur le march 6 a permit a vous tout de b4n4hcierd'une baisse tr4s substantiate des 
tarifs d’assurances en 2013 et 2014. Nous serons toujours presents d vos cdt4s en 20 16 pour preserver vos interets f 
Organisateurs, n’Msitez pas d nous consul ter, et d ben4ficier de {’expertise de notre resea u de 

correspondents locaux. 



BP 34 - 5 1 873 REIMS CEDEX 

Tel 03.26.87.71.38 

assurances.lestienne@orange.fr 

N° immatiiculation ORIAS 1 J 007 888 


e-RACE 



POWERBOARD® 

SYNTHETISE ET PILOTE TOUTES LES 

FONCTIONNALIT^S GLECTRIQUES 




DEVOTREAUTO! 



t 




it 


Exclusivity ! 


• Reduit de plus de 75% le nombre de connexions dlectriques : 
Supprime tous relais, fusibles et autres interrupteurs 

gdndrateursde pannes. 

• Gestion directe de I'eclairage (phares, rampes, clignotants), 
pompe(s), demarreur, ventilateur(s), essuie-glace etc. 

• Gain de temps et d’argent : Montage simplifie. 

• Face avant electroluminescente composee d’un rotacteur, 

14 boutons et 26 voyants LEDs. 

• Coupe circuit electrique norme FIA integre. 

• 3 faisceaux semi-finis qualite Deutsch serie DT inclus. 

• Poids : 1 kg seulement 

• Dimensions : 167,5 x 127,5 x 39 mm (sans rotacteur). 

Gerez votre vehicule 
comme une auto d’usine 
avec la Powerboard® ! 


+33 (0)4 94 88 57 94 

www.oreca-store.fr 




petitesANNONCES AMTOhebUo 


LE SITE DES PETITES ANNONCES AUTOHEBDO 



VENDEZ VOTRE VOITURE AVEC T 1 1 

C’EST 100% EFFICACE ! 

Amateur de belles carrosseries, passionne de grosses cylindrees 
et de vehicules de competition, collectionneur de voitures anciennes 

CE SITE EST POUR VOUS I 

DEPOSEZ VOS ANNONCES SUR 

ANNONCES.AUTOHEBDO.fr 111 

Nous acceptons uniquement les annonces liees au sport automobile 
ventes de voitures de competition, voitures sportive, 4x4, SUV... Vous 
pouvez egalement deposer vos annonces pour les pieces detachees, 
accessoires, documentation, etc... correspondent a ces univers auto- 
mobiles. 


4 parutions magazine 
+ 4 semaines sur le site 


PROFESSIONNELS, ASSOCIATIONS, 

TEAMS ET PILOTES (prix hors frais techniques 


loux avow la *“■" 

94 00 98 

m : °V.rl 9 l 8 le@prcfi M830^ 



Format 1 /8 C avec forfaits degressifs indus : 

A portir de 2 parutions minimum 
L 95,5 x H 57,25 mm 


• PAVE SPECIAL VENTE DE VEHICULE I 

1 75€ I'unite soit les 2 annonces a : 

• PAVE SPECIAL OFFRE D'EMPLOI I 

330€ I'unite soit les 2 annonces a : 


W 

W 


Autres formats disponibles et publicite 
sur AUTO hebtto.fr, nous consulted 

• Prime de bienvenue : -5 % 

• Couplage avec : -1 0 % 


Retrouvez egalement 
votre annonce dans 
la version numerique 
du magazine 1 


Profil 1 830, 1 34 bis rue du Point du Jour 
92100 Boulogne-Billancourt 


RESERVATION J-7 AVANT PARUTION 


VENTES AUTO 

VENDS 


CATERHAM R300 - 2012 


A participe a une seule competition. 
Excellent etat 
Avec carte grise 



04.66.37.24.43 


A VENDRE 

Porsche 997 CUP/S 2009 



• Revision moteur et boite faite fin 201 5 

• 11900 Km 

• Entretien et revision faite chez 
Raymond Boutinaud Racing 


01.43.86.88.11 



SEAT Supercopa 2010, 330 cv, moteur 
boite 4 courses + roues + pieces + reservoir 
complementaire pour courses de 24h. 
Tel.: 06 70 72 75 67 (dept. 16). 35 000 € 


VENTES MONOPLACES 


VENDS 

FORMULE RENAULT - 20 U 

Excellent etat 

A participe a une seule saison 
VdeV monoplace en 2014 



55 000 € 


.37.24.43 


HT 


VENTES PROTOTYPES 



LIGIEFt JS51B - 2011 



Voiture en tres bon etat, equipe avec Shiftec 
Paddle Shift, 2D midi dash, aero kit ameliore, 
reservoir neuf. 2544 km, 6 courses, 2 victoires, 
tests divers. 4 roues additionnels. 

33’000 € HT 

Tel. +41 71 644 8022 - horag@bluewin.ch 



NORMA 2006 excellent etat + pieces + roues. 
Reservoir remplace. Tel.: 06 70 72 75 67 
(dept. 16). 25 000 € 


DEMANDE D’EMPLOI 


Rethtrcht tmploi tout tt cattgonts 

INGENIEUR COMPETITION 



Ingfriieur DATA 
F Champion du mend* WEC LMP 2 

ComeHtmet : 

• Data / tYSl*f**t 
* tuft* tutomttrttput / fcuikJ th**t 
* flfarknt / «4*€trCMi+qu* 

* G+l Won at*h*r / totmiqu* 

» Suit if i* / f*tf**>* n l 
• Mtcimqu# / Setup 

* Off ertutkwt vNncu tf'esuM * rtpportt 


antorne.martin89@orange.fr 
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NE LOUPEZ PLUS LA SORTIE 
DE VOTRE MAGAZINE ! 



L'APPLICATION POUR : 

• Explorer I’offre presse 

• Decouvrir les couvertures, les sommaires... 

• Eire alerts; des la parution de voire titre prefere 

• Geolocaliscr le point de vente le plus proche ou le titre 
est disponible, appeler directement le point de vente, 
eonnaitre ses horaires 



tElEchargez-l/ 1 . dEs maintenmt 

SUR VflTRF .SMARTPHONE 


D App Store I ► tiocgfc 


•resstahs 


ANNONCFS 


A VENDRE 


TEAM MORAND VEND 

UNE MORGAN LMP2 EVO 
PRETE A ROULER DANS L'ETAT. 


220.000 € DEPART ATELIER 


Pour plus d'informations : 
info@teammorand.net 


+41 26 436 14 53 


oniraaN pour son site de magny-cours 


iRECHERCHEi 


> Mecaniciens pour assemblage voitures Sports-prototypes (LMP3 + CN) 

► 1 Responsable Support Technique Ligier : 

- Suivi evolutions techniques et fiabilite en relation avec les clients 

- Redaction et diffusion des bulletins techniques 

- Tenue a jour des notices, catalogues et serveur clients 

- Deplacement sur les seances d'essai et les courses 

- Maitrise logiciels acquisition de donnees et controle moteur 

- Bon niveau Anglais ecrit et parle exige. 


Merci de joindre C V et lettre de motivation a : d.peres@onroak.com 


TOUTE L’A CTUALITE DU SPORT AUTOMOBILE « / WRC / WEC / WORLD RACING ET COURSES FRANCE... 

___ . , Analyses / Enquete§ /D$cryptages / Entretiens / Essais course 

ABONNEZ-VOUS a AUIOhebdo par prelevement mensuel 


IC’ESIP 


PROFITEZ D’UN MOIS GRATUIT 
VOS PRELEVEMENTS INTERVIENDRONT 
A PARTIR DU 2 tm MOIS 


« PLUS DE 43 %DE REDUCTION » 


par rapport au kiosque 


REMPUSSEZ LA DEMANDE DE MANDAT SEPA, SANS OUBLIER DE JOINDRE UN RIB. 
(renseignements non communiques et securises). 

OUI je profile de votre offre exceptionnelle d’abonnement - je paierai a partir du 2 eme mois 

MANDAT DE PRELEVEMENT RECURRENT SEPA 

Organisme creancier : S.F.E.P. 48/50 BD Senard - 92210 ST-CLOOD. Tel 01 47 1 1 22 86 (cout appel local) 

N°ICS : FR64ZZZ403930. RCS Nanterre B 333 454 148 au capital de 4 017 024 €. 


Nom et adresse de I’abonne 
NOM, PRENOM 


BAT: 


APT: 


Adresse 


En signant ce formulaire de mandat, vous autorisez la societe SFEP a envoyer des instructions a votre banque 
pour debiter votre compte, et votre banque a debiter votre compte, conformement aux instructions de SFEP. Vous 
beneficiez du droit d’etre rembourse par votre banque selon les conditions decrites dans la convention que vous 
avez passee avec elle. Line demande de remboursement doit etre presentee dans les 8 semaines suivant la 
date de debit de votre compte. Vos droits concernant le present mandat sont expliques dans un document que 
vous pouvez obtenir aupres de votre banque. Le prelevement s’effectue en debut de chaque mois. Votre R.U.M. 
(reference unique de mandat) sera reprise chaque semaine sur le film d’emballage de votre magazine. 

Coordonnees bancaires de rabonne 


CODE BIC DE VOTRE BANQUE 
N° IBAN 


Code Postal 
I Tel 


Ville 


E-mail 


DATE 


_L 


_L 


SIGNATURE 


LIEU DE SIGNATURE. 


AUTHEPR4G 






Vincent Adeline 
Charles- Bernard Adreani 
Agence A+P 
Agence Archimede 
Agence Autopresse 
Agence Cockpit 
Agence DPPI 
Agence Panoramic 
Agence Vandystadt 
Agence XPB 
Rene Alezra 
Karol Alhaire 
Yvon Amiel 
Louis Anceaux 
Jean-Marc Andrie t 
Mathieu Angey 
Stephane Antoine 
Simon Arron 
Bernard Asset 
Alain Aubard 
Gerard Auriol 
Pierre-Henri Barat 
Jean -Pierre Bataille 
Philippe Beauquesne 
Amelie Beguin 
Patrick Behar 
Eric Bellegarde 
Jean-Louis Benoit 
Nadine Bensadoun 
Remi Bensimon 
Pat Berge 
Romain Bernard 
Marjorie Bernardet 
Yves Bernhardt 
Frangois Berthier 
Michele Berthier 
Isabelle Besset 
Yves Bey-Rozet 
Eric Bhat 
Frederic Billet 
Hugues Bishop 
Pascal Bisson 
Jean-Michel Bombara 
Etienne Bonamy 
Christophe Bonnaud 
Jean-Claude Bonnaud 
Gerard Bonnet 
Therry Borremans 
Philippe Bouin 
Gerard Bourdet 
Didier Bourgoin 
Dominique Bourgoin 
Didier Braillon 
Jean -Jacques Brand 
Arnaud Briand 
Eric Briquet 
Pierre Brusson 
Didier Bussat 
Louis Butcher 
Jacques Caillaud 
Jean-Paul Calmus 
Jordi Camp 
Patrick Camus 
Leopoldo Canetoli 
Philippe Carles 
Vincent Caro 
Laurent Carvin 
Anthony Cauchy 
Lino Cavalcanti 
Joel Chassaing-Cuvillier 
Jean -Luc Chevy 
Christian Chiquello 
Pascal Ciret 
Gerard Claussmann 
Tim Cline 
Stan Clinton 
Clovis (Claude Viseur) 


Ms ont collabore a AUTOhebdo depuis 1 976 


Gerard Coeffe 
Colin Taylor Productions 
Adolphe Conrath 
Bob Constanduros 
Adam Cooper 
Gregory Coquet 
Jean-Jacques Cornaert 
Frederic Corneo 
Francesco Cotrone t 
Nelly Courtalon 
Christian Courtel 
Lionel Currat 
Eric Damagnez 
Patrick Damary 
Jean Damon 
Pierre Daubrosse 
Emmanuelle de Freitas 
Eric de Merkline 
Xavier de Nombel 
Katryn de Palma 
Philippe de Vos 
Patrick Decroi 
Jean -Come Decroos 
Bernard Delattre 
Jaccjues Delcour 
Julien Delfosse 
Jean-Michel Desnoues 
Veronique Desormeaux 
Bernard Desray t 
Sarnia Dessaux 
Renaud Didier 
Pierre Dieudonne 
Jean-Philippe Domecq 
Pascal Dro 
Laura Drouet 
Gilles Dupre 

Jacques-Armand Dupuis 
Laurent Duroche 
Helena El Mokni 
Stephane Enout 
Juan-Antqnio Enrich 
Belle Epoque 
Cecile Estenave 
Marie- France Estenave 
Thierry Etienne 
Eric Fabre 
Fernand Faivre 
Jose Fanchi 
Patrice Fardeau t 
Gregory Fargier 
Frangois Fayman 
Andras Fekete 
Gerard Feret 

Jean-Sebastien Fernandez 
Sylvie Fevre 
Paolo Filisetti 
Pierre-Olivier Fineltin 
First Line International 
Jean-Louis Fiszman 
Ineke FI ipse 
Olivier Fossier 
Franchrispi (Christian Moity) 
Lionel Froissart 
Jacques Furet 
Stephane Gaillard 
Gilles Gaillard 
Benoit Galand 
Jean-Frangois Galeron 
Fabrice Gallou 
Isabelle Gambini 
Michel Garde 
Pierre Gaston 
Gwladys Gaydu 
Alan Geslin 
Jean-Pierre Girard 
Axel Gironde 
Bernard Giroux t 


Sylvain Gluais 
Pierre Gonzales 
Frederique Gore 
Jean-Pierre Gosselin 
Thomas Goubin 
Pauline Gouelibo 
Pierre Gourgaud 
Sophie Graillon 
Benoit Gros 
Michel Guegan 
Frangois Guenot 
Mario Guerreiro 
Isabelle Guilbaud 
Nicolas Guillaume 
Jean-Frangois Guittard 
Yves Guittet 
Didier Gustin 
Alberic Haas 
Adriano Heitmann 


Martin Holmes 
Pascal Hu it 
Marie-Laure Humery 
Frangois Hurel 
Jeff Hutchinson 
Patricia Jadoul 
Yvonnick Jambon 
Jacqueline Jara 
Sylvie Karakostopoulos 
Odile Karl 
Remi Kauffman 
Jean-Philippe Kempf 
Deborah Kindt 
Reinhard Klein 
Jean-Philippe Lajat 
Gerard Lallemant 
Jean-Claude Lamorlette 
Frangois Lanoiselee 
Aris Lapeyre 
Phil Latombe 
Eddi Laumanns 
Alain Lauret 
Christian Layahe 
Ivan Lecamus 
Catherine Lechien 
Thierry Lecourt 
Fabien Legresy 
Jeff Lehalle 
Caroline Leparoux 
Dominique Leroy 
David Lerozier 
Jean Lerust (John Poker) 
Armelle Leveque 
Russell Lewis 
Jo Lillini 

David Li mage T 


Pascal Lift 
Pierre Livradois 
Michel Lizin 
Frederic Lombard 
Jean-Pierre Longuet 
Guillaume Lopez 
Alain Lorang 
Charles Loring 
Catherine Loury 
Jeremy Maccaud 
Claude Maillard 
Jean-Pierre Malcher 
Jose Mangattale 
Frangoise Marcadet 
Jean-Frangois Marchet 
Clement Marin 
Olivier Maroselli 
Marie Martin 
Simon Martin 
Gerard Martin 
Bernard Martin-Dondoz 
Rene Martorell 
Andre Marzoli 
Maurizio Masini 
Luigi Massari 
Pierre Masse 
Aki Masuko 
Jean-Marie Mayet 
Francine Menegon 
Bertrand Meunier 
Richard Micoud 
Laurence Mijoin- Duroche 
Etienne Moity 
Gilbert Monceau 
Jean Moncharmont 
Wolfgang Monsehr 
Jacky Morel 
Michel Morelli 
Emmanuel Naud 
Rolf Nieborg 
Tony North 
Guy Nouvier 
Jean-Claude Olivier 
Robert Ollivier 
Marc Ostermann 
Elichi Otosaka 
Jean-Paul Oudot 
Alain Oudot 
William Pac 
Julie Papillon T 
Jean -Marc Pastor 
Giancarlo Perini 
Neil Perkins 
Yann Pesenti 
Ariane Petitjean 
Nick Phillips 
Photo 4 

Photo Actual ites 
Sophie Pierre 
Nade Pinheiro 
Giorgio Piola 
Gabriele Pirovano 
Stephanie Pourchasse 
Power Sport Press 
Jacques Privat 
Jacques Jaubert 
Jean Ragnotti 
Christina Ramella 
Jean-Jacques Renaux 
Jean-Paul Rene 
Martine Renier 
Jean-Paul Renvoize 
Frederic Reydellet 
Fabrice Rezaiguia 
Agnes Richard 
Christophe Rigaut 
Didier Robert 



ANNIVERSAIRE 


Un grand merci a toutes et a tous ! 


Gilles Robinet 
Daniel Roche 
Jean-Louis Roiseux 
Jean-Claude Romec 
Viviane Romeo 
Romain Rossander 
Evelyne Rossignol 
Hugues Rougier 
Remi Roussel 
Pierre- Frangois Rousselot 
Brigitte Roux 
Guy Royer 
Jimy Rullier 
Dominique Sacco 
Bruno Sailly 
Michel Salusse 
Dave Salvietto 
Claude Saulnier 
Patrick Sautelet t 
Dieter Scharnagl 
Philippe Seclier 
Michel Senechal-Parfait 
Patrick Sentis 
Jeremy Shaw 
Julio Silva Marques 
Eric Simon 
Sarah Slimani 
Veronique Soetaert 
Georges Spozio 
Daniele Stantchova 
Harald Strebelle 
Mitsuru Sugaya 
Keith Sutton 
Frederic Suzanne 
Henri Suzeau 
Jean-Luc Taillade 
Frangois Tainturier 
Patrick Tam bay 
James Tanay 
Henri Tapia 
Pierre-Antoine Tassel 
Colin Taylor 
Jean-Marc Teissedre 
Jean Teitgen 
Pietro Terzago 
Christophe Tescou 
Arthur Thill 
Adrien Thiry 
Jean-Pierre Thuillier 
Veronique Tijou 
Teje Tornvall 
Marc Tournaire 
Jean-Philippe Toussaint 
Tetsuya Tsuzuki 
Pierre Van Vliet 
Catherine Vasquez 
Patrice Vatan 
Patrick Vautrin 
Patrice Verges 
Jose Vilela 
Thibaut Villemant 
Jean-Claude Virfeu 
Vision Sport Agency 
Paul-Claude Wackerman 
Jacques Warnery 
Anthony Watson 
Patrick Weber 
Gilles Weidert 
David Winter 
Odile Wurmser 
Jean-Marie Wyder 
Dominique Wypart 
Peter Wyss 
Franco Zagari 
Jean-Pierre Zajac 



Laporuie 

ice-onviriG 


LE PLUS GRAND CENTRE DE PILOTAGE AU MONDE 


YVAN MULLER 

ITRES DE CHAMPION DU MONDE WTCC 


LIKE NOWHERE ELSE 


Imaginez glisser sur un lac gele a plus de 200 km/h en toute securite. 
Imaginez choisir parmi une flotte de 30 vehicules exceptionnels : Lamborghini, 
Porsche, Maserati, Nissan GT-R, ... 

Imaginez developper vos talents grace a un coach personnel. 

Imaginez piloter jusqu’a 250 km par jour sur des circuits de FI legendaires 
reproduits a I’echelle 1 sous licence officielle : 


NURBURGRING 


SILVERSTONE 


PAUL RICARD 


EXPERT OU NOVICE, DECOUVREZ L' EXPERIENCE ULTIME DU PILOTAGE SUR GLACE - RESERVEZ DES MAINTENANT POUR LA SAISON 2016. 


www.laponie-ice-driving.com / contact@laponie-ice-driving.com / +33 (0)1 60 76 25 25 
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JOYEUX ANNIVERSAIRE 
AUTO HEBDO ! 

TOTAL est tier d’etre un partenaire de 
longue date du Magazine Auto Hebdo. 
Cette belle collaboration contribue a 
I’histoire du sport automobile. 

En 2016, nous transmettons ainsi tous 
nos vceux de reussite a nos partenaires 
sportifs. Plus que jamais, nous serons 
presents pour les accompagner vers de 
nouvelles victoires grace a I’efficacite et 
la haute performance de nos lubrifiants 
TOTAL et ELF. 

www.lubrifiants.total.fr 
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Une marque de TOTAL 
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Credit photo DPPI. 




